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Gómez Huertas, Q. (2019). Análisis, mejoras en seguridad industrial y medio 
ambiental de los centros de tratamiento de vehículos al final de su vida útil. 
Murcia: Universidad Católica San Antonio; Tesis Doctoral sin publicar. 
 
Introducción y Objetivos: En el origen, los Centros Autorizados de Tratamiento 
de Vehículos al Final de su Vida Útil (CATVFU), se encontraban en su mayoría 
ubicados en un suelo que no era el adecuado para su instalación, en la mayoría 
clasificado como de uso no urbanizable y rústico. Por otro lado, el avance tecno-
científico, hace que estos desguaces de almacenamiento temporal de Vehículos 
Fuera de Uso (VFU) se conviertan en potenciales empresas de reutilización, 
reciclado y valorización (RRV) en la gestión de estos residuos, alcanzando valores 
del  85 % del peso total del vehículo. En la actualidad el parque automovilístico 
español se cifra en un 99,90 % de vehículos de Motor de Combustión Interna 
Alternativos (MCIA), frente a los Híbridos y Eléctricos, siendo la tendencia del 
mercado cambiante, por tanto en los siguientes próximos 15 años, el 90 % de los 
vehículos que van a entrar en los CATVFU, son Vehículos con MCIA, por tanto, 
se elaborará un Protocolo de Descontaminación de VFU para este tipo de 
vehículos. Los objetivos serán, evaluar en términos de relación del uso del suelo, 
seguridad industrial y medioambiental. Analizar el grado de cumplimiento de un 
protocolo adecuado en la descontaminación de los VFU para agilizar y visualizar 
el proceso de descontaminación, reutilización y reciclaje de los VFU. El diseñar 
dicho protocolo de descontaminación de VFU, permitirá a las empresas CATVFU 
realizar una correcta descontaminación, de manera que sirva para la formación de 
sus empleados y agilizar la relación de estas empresas con la Administración. 
Metodología: En cuanto a usos de suelo, una vez definidos los tipos de suelo que 
establece la legislación actual para la zona de estudio, evidenciando la mejor de 
las tres tipologías Urbano Industrial, Urbanizable Industrial y No Urbanizable 
Común (sin especial protección), desde el punto de la Seguridad Industrial  y 
medioambiental se recurrirá a lo indicado en la legislación actual, proponiendo 
mejoras reales desde el enfoque de sus Instalaciones, procesos de 
descontaminación y desmontaje, y desde el porcentaje en peso de reutilización, 
reciclaje y valorización (%RRV), por dos metodologías con la definición de sus 
variables, que principalmente son dos Centros Autorizados de Tratamiento (CAT) 
y 20 VFU, en dos franjas de antigüedad 0-10 y 10-20 años, siendo estas dos 
metodologías %RR por vehículo y %RRV individualizado por residuo, y servirán 
para hacer un Benchmarking. Resultados: Se ha plasmado la tipología de suelo 
más racional desde el equilibrio entre rentabilidad empresarial y medioambiental, 
se han realizado soluciones reales para la ejecución de Zonas de Recepción, 
Descontaminación, Almacenamiento de Residuos, Chasis y Zona de Prensado. El 
diseño y puesta en práctica del Protocolo  de Descontaminación para los dos 
centros a estudio, a su vez, aprovechando el mismo trabajo de campo, se ha 
obtenido el %RR = 87,36 % para los CAT y un %RRV = 95,12% para todo el 
proceso de Reutilización, Reciclado y Valorización. Discusión: En cuanto a la 
utilización de suelos ha sido aplicada para la Comunidad Valenciana, siendo 
semejante para otras comunidades. En cuanto a las instalaciones propuestas no 
pretenden ser una solución única y específica, para  dar cumplimiento a las 
exigencias del anexo II del Real Decreto 20/2017, siendo aptos y válidos otros 
posibles modelos que se propongan. Tras el análisis en los procesos de 
descontaminación y desmontaje se han propuesto en ocasiones varias 
metodologías para su proceso, no siendo únicas ni discriminatorias, pero se 
plantean bajo la experiencia como soluciones aptas, y siempre desde el punto de 
vista de extremar la seguridad industrial y medioambiental. La determinación del 
%RR (Capacidad de RR por vehículo) y el segundo (Capacidad de %RRV 
individualizada por residuo), da lugar a la contrastación de ambos métodos 
sirviendo para afianzar la veracidad de ambos. Conclusiones: El suelo más viable 
de forma global para la implantación de estas actividades resulta ser el suelo no 
urbanizable común. Los modelos propuestos y las tecnologías aplicadas, para 
todas y cada una de las instalaciones, dan respuesta a sistemas correctamente 
válidos y por tanto contribuyen a minimizar la contaminación de suelos y 
sistemas hídricos. El Protocolo de Descontaminación implantado a caracterizado 
todos y cada uno de los residuos, dando lugar a una mayor reutilización, reciclaje 
y valorización de los mismos, contribuyendo a la disminución en la 
contaminación medioambiental, a la vez, que incrementado la rentabilidad 
empresarial, y minimizado los riesgos en seguridad industrial. 
 
Palabras clave: Vehículos. Descontaminación. Residuos. Reciclado. Reutilización. 
 
ABSTRACT 
Gómez Huertas, Q. (2019). Analysis, improvements in industrial safety and 
environmental of end-of-life vehicle treatment centres. Murcia: Universidad 
Católica San Antonio; Unpublished Doctoral thesis. 
 
Introduction and Objectives: At the source, the Authorized End-of-Life Vehicle 
Treatment Centers (AELVTC), were mostly located on a floor that was not 
suitable for installation, mostly classified as non-urbanizable and rustic. On the 
other hand, the technological-scientific advancement, makes these temporary 
storage scraps of Out-of-Use Vehicles (ELV) become potential companies of reuse, 
recycling and recovery (RRR) in the management of these wastes, reaching values 
of 85% of the total weight of the vehicle. Currently the Spanish car park is 99.90% 
of Vehicles of Internal Combustion Engine (AICE), compared to Hybrids and 
Electrics, the trend of the changing market. Therefore in the next 15 years, 90% of 
the vehicles that are going to enter the AELVTC, are Vehicles with AICE. So, an 
ELV Decontamination Protocol will be developed for this type of vehicle. The 
objectives will be to evaluate in terms of land use ratio, industrial and 
environmental safety. Analyze the degree of compliance with an appropriate 
protocol in the decontamination of the ELV, to streamline and visualize the 
process of decontamination, reuse and recycling of the ELV. Designing this ELV 
decontamination protocol will allow AELVTC companies to perform a correct 
decontamination, so that it serves to train their employees and to speed up the 
relationship of these companies with the Administration. Methodology: In terms 
of land uses, once defined the types of soil set by the current legislation for the 
study area, demonstrating the best of the three types of Urban Industrial, 
Industrial Urbanizable and Common Non-Urbanizable (without special 
protection), from the point of industrial and environmental safety, the use of what 
is indicated in the current legislation will be used, proposing real improvements 
from the focus of its facilities, decontamination and disassembly processes and 
from the percentage by weight of reuse, recycling and recovery (%RRR), by two 
methodologies with the definition of their variables, which are mainly two 
Authorized Treatment Centers (ATC) and 20 ELV, in two age ranges 0-10 and 10-
20 years, being these two methodologies %RR per vehicle and %RRR 
individualized by waste, and will serve to make a Benchmarking. Results: The 
most rational soil typology has been embodied from the balance between 
business and environmental profitability, real solutions have been made for the 
execution of Reception Zones, Decontamination, Waste Storage, Chassis and Zone 
Pressing. The design and implementation of the Decontamination Protocol for the 
two centres under study, in turn, taking advantage of the same fieldwork, has 
obtained the %RR = 87.36 % for the ATC and a %RRR = 95.12% for the entire 
process of Reuse, Recycling and Valuation. Discussion: As for the use of soils has 
been applied for the Valencian Community, being similar for other communities. 
As for the proposed installations, they are not intended to be a single and specific 
solution, in order to comply with the requirements of Annex II to Royal Decree 
20/2017, being suitable and valid other possible models that are proposed. After 
analysis in the decontamination and disassembly processes, several 
methodologies have sometimes been proposed for their process, not being unique 
or discriminatory, but they arise under experience as suitable solutions, and 
always from the point of view of extreme industrial and environmental safety. 
The determination of %RR (RR Capacity per vehicle) and the second 
(Individualized %RRR capacity per residue), results in the contrasting of both 
methods by serving to strengthen the veracity of both. Conclusions: The most 
viable soil globally for the implementation of these activities turns out to be the 
common non-urbanizable soil. The proposed models and the technologies 
applied, for each and every facility, respond to properly valid systems and 
therefore contribute to minimizing contamination of soils and water systems. The 
Decontamination Protocol implemented has characterized each and every waste, 
leading to greater reuse, recycling and recovery of waste, contributing to the 
reduction in environmental pollution, which increased the business profitability, 
and minimized risks in industrial safety. 
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SIGLAS Y ABREVIATURAS 
 
% RR: Tanto por ciento de Reutilización y Reciclaje.  
% RRV: Tanto por ciento de Reutilización, Reciclaje y Valorización.  
A/A: Equipo de Aire Acondicionado. 
ABS: Acrilonitrilo Butadieno Estireno. 
ACV: Análisis de Ciclo de Vida. 
AEDRA: Asociación Española de Desguazadores y Reciclaje del Automóvil.  
AEE: Aparatos Eléctricos y Electrónicos. 
ANFAC: Asociación Española de Fabricantes de Automóviles y Camiones. 
ANIACAM: Asociación Nacional de Importadores de Automóviles, Camiones, 
Autobuses y Motocicletas.  
ASA: Acrilonitrilo Estireno Acrilato. 
ASR: Fracción Residual del Automóvil. 
AV: Antigüedad  del Vehículo. 
BIE: Boca de Incendio Equipada. 
CAS: Combustible Alternativo de Sustitución. 
CATV: Centros Autorizados de Tratamiento de Vehículos. 
CATVFVU: Centro  Autorizado  de  Tratamiento  de  Vehículos  al  Final de su 
vida Útil. 




CCAA: Comunidad Autónoma.CDR: Combustible derivado de residuos 
CCE: Comisión de las Comunidades Europeas. 
CE: Comunidad Europea. 
CEE: Comunidad Económica Europea. 
CFCs: Clorofluorocarbonados. 
CO2: Dióxido de Carbono. 
CSR: Combustible sólido recuperado. 
CV: Comunidad Valenciana. 
DGT: Dirección General de Tráfico. 
DIA: Declaración de Impacto Ambiental. 
DIC: Declaración de Interés Comunitario. 
Ee: Eficiencia energética. 
EELL: Envases ligeros. 
Ef: Aportación anual de energía al sistema a partir de los combustibles que 
contribuyen a la producción de vapor (GJ/año). 
Ei: Energía anual importada excluyendo Ew y Ef (GJ/año). 
EIA: Estudio de Impacto Ambiental. 
EII: Estudio de Impacto de Inundabilidad. 
EIP: Estudio de Integración Paisajística. 
ELVs: Vehículos Fuera de Uso. 
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Ep: Energía anual producida como calor o electricidad, que se calcula 
multiplicando la energía en forma de electricidad por 2,6 y el calor producido 
para usos comerciales por 1,1 (GJ/año). 
EPC: Equipo de Protección Colectiva. 
EPI: Equipo de Protección Individual. 
ERE: Envases y Residuos de Envases. 
Ew: Energía anual contenida en los residuos tratados, calculada utilizando el 
poder calorífico neto de los residuos (GJ/año). 
FCC: Factor de Corrección Climático. 
FEAF: Federación Española y Asociación de Fundidores. 
FEDIT: Federación Española de Centros Tecnológicos. 
FER: Federación Española de la Recuperación y el Reciclaje. 
FI: Fracción Inorgánica o seca de residuos de competencia municipal. 
FO: Fracción Orgánica. 
FORS: Fracción orgánica de residuos de competencia municipal recogidos 
separadamente. 
FSE: Fondo Social Europeo. 
FV: Fracción Verde o vegetal. 
GA: Geografía del Ámbito. 
GEI: Gases Efecto Invernadero. 




HDD: Grados-Días de Calefacción. 
I+D+I: Investigación Desarrollo e Innovación. 
Km: Kilómetro. 
LA: Licencia Ambiental. 
LER: Lista Europea de Residuos. 
M1: Vehículo para transporte de pasajeros y que no contenga más de 8 asientos 
además del asiento del conductor. 
MAGRAMA: Ministerio Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente, hoy 
MAPA ó MITECO. 
MAM: Ministerio de Medio Ambiente. 
MAPA: Ministerio de Agricultura, Pesca y Pesca. 
MCIA: Motor de Combustión Interna Alternativa. 
MITECO: Ministerio para la Transición Ecológica. 
MOFR: Materia Orgánica de la Fracción Resto. 
MTD: Mejores Técnicas Disponibles. 
N1: Vehículos utilizados para transporte de carga y con un peso máximo que no 
exceda las 3.5 toneladas métricas. 
NFU: Neumático Fuera de Uso. 
NFVU: Neumático al Final de su Vida Útil. 
NV: Número de Vehículos. 
ONU: Organización de las Naciones Unidas. 
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PA: Poliamida. 
PATRICOVA: Plan de Acción Territorial de carácter sectorial sobre Prevención 
del Riesgo de Inundación en la Comunidad Valenciana. 
PBT: Polibutileno Tereftalato. 
PC: Policarbonato. 
PCI: Poder calorífico inferior 
Pd: Paladio. 
PE: Polietileno. 
PE-HD y HDPE: Polietileno de Alta Densidad. 
PE-LD: Polietileno de Baja Densidad. 
PE-LLD: Polietileno Linear de Baja Densidad. 
PEM: Puesta en el mercado. 
PEMAR: Plan Estatal Marco de Gestión de Residuos. 
PET: Polietilentereftalato. 
PGE: Plan General Estructural. 
PGOU: Plan General de Ordenación Urbana. 
PLA: Proyecto de Licencia Ambiental. 
PMMA: Polimetilmetacrilato. 
PNIR: Plan Nacional Integral de Residuos. 





PPE: Polipropileno Expandido. 
PPO: Óxido de Polifenileno. 
PS: Poliestireno.. 
PS-E: Poliestireno Expandido. 
PST: Tecnologías Post-Trituradoras. 
Pt: Platino. 
PUR: Poliuretano. 
PVA: Poliacetato de Vinilo. 
PVB: Butiral de Polivinilo. 
PVC: Policloruro de Vinilo. 
R: Rechazo. 
RAEE: Residuos de Aparatos Eléctricos y Electrónicos. 
RC: Residuos Comercial. 
RCD: Residuos de la Construcción y Demolición. 
RD: Real Decreto. 
RD: Residuo Doméstico. 
Rh: Rodio. 
RM: Residuo de Competencia Municipal. 
RMB: Residuos de Competencia Municipal Biodegradables. 
RPM: Residuo Peligroso de Competencia Municipal. 
RPPQ: Residuo Peligroso de Competencia Municipal en Pequeñas Cantidades. 
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RR: Reutilización y Reciclaje. 
RRV: Reutilización, Reciclaje y Valorización. 
RS: Recogida Separada. 
RSB: Recogida Separada Bruta. 
RSN: Recogida Separada Neta. 
RSU: Residuo Sólido Urbano/Residuos Sólido de Competencia Municipal. 
RV: Residuo Verde o vegetal. 
SAN: Estireno Acrilonitrilo. 
SDDR: Sistema de depósito, devolución y retorno 
SIG: Sistema integrado de gestión de residuos (denominados en la nueva Ley 
como sistemas colectivos de responsabilidad ampliada del productor) 
SIGAUS: Sistema Integrado de Gestión de Residuos de Aceites Usados. 
SIGNUS: Sistema Integrado de Gestión de Neumáticos Usados. 
SIGRAUTO: Asociación Española para el Tratamiento Medioambiental de los 
Vehículos al Final de su Vida Útil.  
SLF, ASR o "fluff": Residuo del Automóvil de Trituradora. 
SR: Fracción Residual. 
TIC: Tecnologías de la Información y Comunicación. 
TMB/TBM: Tratamiento Mecánico-Biológico o Tratamiento Biológico-Mecánico. 
Tn: Tonelada. 





TV: Tipo de Vehículo. 
Ud: Unidad. 
UE: Unión Europea. 
V: Vidrio. 
VFU: Vehículo  Fuera de Uso. 
VFVU: Vehículo  al Final de su Vida Útil. 
VOL: Residuo Voluminoso de Competencia Municipal. 
WCED: World Commision on Environment and Development (Comisión 














Con el fin de mejorar la compresión del texto, en este capítulo se describe el 
significado de algunos conceptos, que pueden ser entendidos de distinta forma 
dependiendo del contexto o del autor que los explique, extraídos de la distinta 
legislación consultada a lo largo de esta investigación e indicadas en el Capítulo 
IX: Referencias Bibliográficas 
 
“Aceites usados”: Todos los aceites minerales o sintéticos, industriales o de 
lubricación, que hayan dejado de ser aptos para el uso originalmente previsto, 
como los aceites usados de motores de combustión y los aceites de cajas de 
cambios, los aceites lubricantes, los aceites para turbinas y los aceites hidráulicos. 
 
“Agente”: Toda persona física o jurídica que organiza la valorización o la 
eliminación de residuos por encargo de terceros, incluidos los agentes que no 
tomen posesión física de los residuos. 
 
“Agentes económicos”: Los productores de vehículos, concesionarios, 
distribuidores y compañías de seguros de vehículos, las instalaciones de 
recepción, talleres de reparación, CAT, así como las instalaciones de 
fragmentación, posfragmentación y otros gestores autorizados que realicen 
operaciones de tratamiento del vehículo, o de sus componentes y materiales. 
 
“Almacenamiento”: El dep6sito temporal de residuos, con carácter previo a 
su valorización o eliminaci6n, por tiempo inferior a dos años o a seis meses si se 
trata de residuos peligrosos, a menos que reglamentarıamente se establezcan 
plazos inferiores. No se incluye en este concepto el dep6sito temporal de residuos 
en las instalaciones de producci6n con los mismos fines y por perıodos de tiempo 





“Biorresiduo”: Residuo biodegradable de jardines y parques, residuos 
alimenticios y de cocina procedentes de hogares, restaurantes, servicios de 
restauración colectiva y establecimientos de venta al por menor; así como, 
residuos comparables procedentes de plantas de procesado de alimentos. 
 
“Benchmarking”: Consiste en tomar "comparadores" o benchmarks a 
aquellos productos, servicios y procesos de trabajo que pertenezcan a 
organizaciones que evidencien las mejores prácticas sobre el área de interés, con 
el propósito de transferir el conocimiento de las mejores prácticas y su aplicación. 
 
“Centros autorizados para el tratamiento de los vehículos al final de su 
vida útil (CATVFU)”: Instalaciones, públicas o privadas, autorizadas para 
realizar las operaciones de descontaminación y otras operaciones de tratamiento 
de los vehículos al final de su vida útil. 
 
 “Centro autorizado de tratamiento (CAT)”: Instalación, pública o privada, 
autorizada para realizar cualquiera de las operaciones de tratamiento de los 
vehículos al final de su vida útil. Dicho centro garantizará la reutilización, 
reciclado y valorización del vehículo, bien por si mismos o a través de otros 
centros de tratamiento.  
 
“Certificado de Destrucción”: Documento que acredita el fin de la vida útil 
de un vehículo y da lugar a su inmediata descontaminación como residuo 
peligroso.  
 
“Compost”: Enmienda orgánica obtenida a partir del tratamiento biológico 
aerobio y termófilo de residuos biodegradables recogidos separadamente. No se 
considerará compost el material orgánico obtenido de las plantas de tratamiento 
mecánico biológico de residuos mezclados, que se denominará material 
bioestabilizado. 
 
“Depósitos de las administraciones públicas”: Instalaciones de titularidad 
pública en las que se realiza el servicio público de retirada y depósito temporal de 
vehículos según lo previsto en el artículo 105 del texto refundido de la Ley sobre 
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Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por el Real 
Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre. 
 
“Depósito Municipal”: instalaciones de titularidad pública en las que se 
realiza el servicio público de recogida y almacenamiento temporal de los 
vehículos abandonados en los correspondientes términos municipales. Los 
depósitos municipales ajustarán sus instalaciones a los requisitos técnicos 
establecidos en anexo II Real Decreto 20/2017, de 20 de enero, sobre los vehículos 
al final de su vida útil útil. 
 
"Eliminación": Todo procedimiento dirigido, bien al vertido de los residuos 
o bien a su destrucción, total o parcial, realizado sin poner en peligro la salud 
humana y sin utilizar métodos que puedan causar perjuicios al medioambiente. 
 
 “Estación de transferencia”: Instalación en la cual se descargan y almacenan los 
residuos para poder posteriormente transportarlos a otro lugar para su 
valorizaci6n o eliminaci6n, con o sin agrupamiento previo. 
 
“Fracción férrica (fragmentada)”: El producto férrico obtenido del proceso 
de fragmentación, listo para su consumo por las plantas siderúrgicas. 
 
“Fracción ligera de fragmentación”: Material resultante del proceso de 
fragmentación obtenido mediante una o varias corrientes de aspiración y ciclones, 
que recogen los elementos más livianos de la trituración como son las espumas o 
textiles.  
 
“Fracción pesada de fragmentación”: Material resultante del proceso de 
fragmentación después de separar las fracciones férricas (mediante tambor 
magnético) y ligeras (mediante corrientes de aspiración). Está constituido 
principalmente por metales no férricos (aluminio, cobre, etc.), gomas, plásticos y 





“Fragmentador”: El dispositivo utilizado para el troceado o fragmentación 
de los vehículos al final de su vida útil, y para obtener chatarra directamente 
reutilizable. 
 
"Fragmentadora": Instalación destinada a la separación, clasificación, 
limpieza y preparación de materiales metálicos procedentes de los residuos y 
destinados a la siderometalúrgia.  
 
“Gestión de residuos”: La recogida, el transporte y tratamiento de los 
residuos, incluida la vigilancia de estas operaciones, así como el mantenimiento 
posterior al cierre de los vertederos, incluidas las actuaciones realizadas en 
calidad de negociante o agente. 
 
“Gestor de residuos”: La persona o entidad, pública o privada, registrada 
mediante autorización o comunicación que realice cualquiera de las operaciones 
que componen la gestión de los residuos, sea o no el productor de los mismos. 
 
“Gestor de Vehículos al Final de su Vida Útil”: Personas, físicas o 
jurídicas, titulares de centros autorizados de tratamiento para realizar 
operaciones de descontaminación u otras operaciones de tratamiento de vehículos 
al final de su vida útil o de sus componentes o materiales, así como cualesquiera 
que realicen operaciones de gestión de residuos extraídos de los vehículos al final 
de vida útil.  
 
"Información para el desmontaje": Toda información necesaria para el 
tratamiento, adecuado y respetuoso con el medio ambiente, de un vehículo al 
final de su vida útil. Dicha información será proporcionada a las instalaciones de 
tratamiento con autorización oficial por los productores de vehículos y de 
componentes, en forma de manuales o por medios electrónicos (por ejemplo, CD-
ROM o servicios en red electrónica). 
 
“Instalaciones de fragmentación”: Instalaciones autorizadas que, tras la 
descontaminación del vehículo en un CAT, realizan la trituración del mismo, y la 
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segregación y clasificación de los distintos materiales y fracciones que lo 
componen. 
 
“Instalaciones de posfragmentación”: Instalaciones autorizadas, integradas 
o no en una instalación de fragmentación, que realizan la segregación y 
clasificación de distintos materiales de una o varias fracciones resultantes del 
proceso de fragmentación. 
 
“Instalaciones de recepción de vehículos”: Instalaciones de titularidad 
privada, tales como las de los productores de vehículos, concesionarios y 
compañías de seguros que, por razón de su actividad económica, se hacen cargo 
temporalmente del vehículo al final de su vida útil para su posterior traslado a un 
CAT que realizará la descontaminación. 
 
“Instalaciones de tecnologías postfragmentación”: Instalación preparada y 
habilitada para la segregación y clasificación de los metales no férricos así como 
de otras fracciones no metálicas de la fracción pesada de fragmentación mediante 
diversas tecnologías. 
 
“Mejores técnicas disponibles”: las mejores técnicas disponibles tal y como 
se definen en el artículo 3, apartado ñ), de la Ley 16/2002, de 1 de julio, de 
prevención y control integrados de la contaminación. 
 
“Negociante”: Toda persona física o jurídica que actúe por cuenta propia en 
la compra y posterior venta de residuos, incluidos los negociantes que no tomen 
posesión física de los residuos.  
 
"Operadores económicos": Los productores, concesionarios o 
distribuidores, compañías de seguros de vehículos, instalaciones de recepción, 
talleres de reparación, centros autorizados para realizar la descontaminación u 
otras operaciones de tratamiento, así como empresas que realicen operaciones de 





“Planta de medios densos”: Instalación preparada y habilitada para la 
segregación y clasificación de los metales no férricos de la fracción pesada de 
fragmentación. La tecnología utilizada para este proceso se denomina “medios 
densos”. 
 
“Poseedor de residuos”: El productor de residuos u otra persona física o 
jurídica que esté en posesión de residuos. 
 
“Preparación para la reutilización”: La operación de valorización 
consistente en la comprobación, limpieza o reparación, mediante la cual 
productos o componentes de productos que se hayan convertido en residuos se 
preparan para que puedan reutilizarse sin ninguna otra transformación previa. 
 
“Prevención”: conjunto de medidas adoptadas en la fase de concepción y 
diseño, de producción, de distribución y de consumo de una sustancia, material o 
producto, para reducir: 
 
1.º La cantidad de residuo, incluso mediante la reutilización de los 
productos o el alargamiento de la vida útil de los productos. 
 
2.º Los impactos adversos sobre el medio ambiente y la salud humana de los 
residuos generados, incluyendo el ahorro en el uso de materiales o energía. 
 
3.º El contenido de sustancias nocivas en materiales y productos. 
 
“Productor de residuos”: Cualquier persona física o jurídica cuya actividad 
produzca residuos (productor inicial de residuos) o cualquier persona que efectúe 
operaciones de tratamiento previo, de mezcla o de otro tipo, que ocasionen un 
cambio de naturaleza o de composición de esos residuos. En el caso de las 
mercancías retiradas por los servicios de control e inspección en las instalaciones 
fronterizas se considerará productor de residuos al representante de la mercancía, 
o bien al importador o exportador de la misma. 
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“Productores de vehículos”: Los fabricantes nacionales, importadores o 




“Protección Activa Contra Incendios”: Se llama protección activa al equipo 
destinado a alertar sobre un incendio y evitar que se propague. Para ello estos 
dispositivos actúan a través de una intervención automática o humana. 
 
“Protección Pasiva Contra Incendios”: Se denomina protección pasiva contra 
incendios al conjunto de medios que ha de reunir un edificio o un recinto para 
prevenir los daños causados por un fuego. El objetivo es evitar pérdidas, tanto 
personales como materiales, y la propagación de las llamas. 
 
“Reciclado”: Toda operación de valorización mediante la cual los materiales 
de residuos son transformados de nuevo en productos, materiales o sustancias, 
tanto si es con la finalidad original como con cualquier otra finalidad. Incluye la 
transformación del material orgánico, pero no la valorización energética ni la 
transformación en materiales que se vayan a usar como combustibles o para 
operaciones de relleno. 
 
“Recogida”: Operación consistente en el acopio de residuos, incluida la 
clasificación y almacenamiento iniciales para su transporte a una instalación de 
tratamiento. 
 
“Recogida selectiva”: el sistema de recogida diferenciada de materiales 
orgánicos fermentables y de materiales reciclables, ası como cualquier otro 
sistema de recogida diferenciada que permita la separaci6n de los materiales 
valorizadles contenidos en los residuos. 
 
“Recogida separada”: La recogida en la que un flujo de residuos se 






“Regeneración de aceites usados”: Cualquier operación de reciclado que 
permita producir aceites de base mediante el refinado de aceites usados, en 
particular mediante la retirada de los contaminantes, los productos de la 
oxidación y los aditivos que contengan dichos aceites. 
 
“Residuo”: Cualquier sustancia u objeto que su poseedor deseche o tenga la 
intención o la obligación de desechar. 
 
“Residuos comerciales”: Residuos generados por la actividad propia del 
comercio, al por mayor y al por menor, de los servicios de restauración y bares, de 
las oficinas y de los mercados, así como del resto del sector servicios. 
 
“Residuos domésticos, urbanos o municfipales”: Residuos generados en 
los hogares como consecuencia de las actividades domésticas. Se consideran 
también residuos domésticos los similares a los anteriores generados en servicios 
e industrias. Se incluyen también en esta categoría los residuos que se generan en 
los hogares de aparatos eléctricos y electrónicos, ropa, pilas, acumuladores, 
muebles y enseres así como los residuos y escombros procedentes de obras 
menores de construcción y reparación domiciliaria. Tendrán la consideración de 
residuos domésticos los residuos procedentes de limpieza de vías públicas, zonas 
verdes, áreas recreativas y playas, los animales domésticos muertos y los 
vehículos abandonados. 
 
“Residuos industriales”: Residuos resultantes de los procesos de 
fabricación, de transformación, de utilización, de consumo, de limpieza o de 
mantenimiento generados por la actividad industrial, excluidas las emisiones a la 
atmósfera reguladas en la Ley 34/2007, de 15 de noviembre. 
 
“Residuo peligroso”: Residuo que presenta una o varias de las 
características peligrosas enumeradas en el anexo III de la Ley 22/2011, de 28 de 
julio, de residuos y suelos contaminados., y aquél que pueda aprobar el Gobierno 
de conformidad con lo establecido en la normativa europea o en los convenios 
internacionales de los que España sea parte, así como los recipientes y envases 
que los hayan contenido.  
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“Reutilización”: Cualquier operación mediante la cual productos o 
componentes de productos que no sean residuos se utilizan de nuevo con la 
misma finalidad para la que fueron concebidos. 
 
“Sistemas integrados de gestión”: Entidades creadas mediante acuerdos 
voluntarios adoptados entre los productores y otros agentes económicos del 
sector para asegurar y financiar la correcta gestión ambiental de los vehículos al 
final de su vida útil. y garantizar el logro de los objetivos contemplados en el 
artículo 9 del Real Decreto 1383/2002, de 20 de diciembre, sobre gestión de 
vehículos al final de su vida útil . 
 
 “Suelo Contaminado”: Todo aquel cuyas características físicas, químicas o 
biológicas han sido alteradas negativamente por la presencia de componentes de 
carácter peligroso de origen humano, en concentración tal que comporte un riesgo 
para la salud humana o el medioambiente, de acuerdo con los criterios y 
estándares que se determinen por el Gobierno.  
 
“Sustancia peligrosa”: Toda sustancia considerada peligrosa según la 
Directiva 67/548/CEE; 
 
“Tratamiento”: Las operaciones de valorización o eliminación, incluida la 
preparación anterior a la valorización o eliminación, y más específicamente en el 
tratamiento de vehículos toda actividad, posterior a la entrega del vehículo al 
final de su vida útil consistente en operaciones de descontaminación, desmontaje, 
fragmentación, así como cualquier otra operación efectuada para posibilitar la 
reutilización, el reciclado, la valorización o la eliminación de vehículos al final de 
su vida útil, sus piezas y residuos. 
 
“Valorización”: cualquier operación cuyo resultado principal sea que el 
residuo sirva a una finalidad útil al sustituir a otros materiales, que de otro modo 
se habrían utilizado para cumplir una función particular, o que el residuo sea 





"Valorización Energética”: El uso de residuos combustibles para generar 
energía mediante incineración directa con o sin otros residuos, pero con 
valorización del calor.  
 
“Vehículos al Final de su Vida Útil” El artículo 3.a del Real Decreto 
20/2017, de 20 de enero, sobre los vehículos al final de su vida útil útil (en 
adelante VFVU). realiza una definición de “vehículos”, considerando a estos, al 
objeto del que es de interés, como: 
“El vehículo de motor concebido y fabricado principalmente para el 
transporte de personas y su equipaje que tenga, como máximo, ocho plazas de 
asiento además de la del conductor (categoría M1); el vehículo de motor 
concebido y fabricado principalmente para el transporte de mercancías cuya masa 
máxima no sea superior a 3,5 toneladas (categoría N1); y el vehículo con tres 
ruedas simétricas (categoría L5e) y con un motor cuya cilindrada sea superior a 50 
cm3 para los motores de combustión interna, o con una velocidad máxima por 
construcción superior a 45 km/h, con exclusión de los ciclomotores.  
 
Con posterioridad, en su artículo 3.b) define los VFVU, como: 
 
“Vehículo al final de su vida útil” Todo vehículo del apartado anterior al 
que le es de aplicación la Ley 22/2011, de 28 de julio, teniendo el vehículo la 
condición de residuo a partir del momento en que se haya entregado en un CAT y 
se haya emitido el certificado de destrucción. 
 
“Vertedero”: Instalación de eliminación de residuos mediante su depósito 
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van  a  tratar  de  definir  los  aspectos  más  relevantes  e  importantes  de  este 
documento,  así  como  hacer  una  reseña  histórica  con  respecto  a  los  Centros 
Autorizados de Vehículos al Final de su Vida Útil (CATVFVU). 
 








Vehículo al Final de  su Vida Útil,  también denominado en muchos  textos 
Vehículo  Fuera  de  Uso  (VFU),  y  su  definición  según  el  artículo  3.a  del  Real 
Decreto 20/2017, de 20 de enero, sobre los vehículos al final de su vida útil. realiza 
una  definición  de  “vehículos”,  considerando  a  estos,  al  objeto  del  que  es  de 
interés, como: 




N1);  y  el  vehículo  con  tres  ruedas  simétricas  (categoría  L5e)  y  con  un  motor  cuya 
cilindrada  sea  superior  a  50  cm3  para  los motores  de  combustión  interna,  o  con  una 
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de  residuo  a  partir  del  momento  en  que  se  haya  entregado  en  un  Centro 
Autorizado de Tratamiento (CAT) y se haya emitido el certificado de destrucción. 
1.1.2 Centro Autorizado de Tratamiento (CAT) 
Centro  Autorizado  de  Tratamiento,  también  denominado  por  algunos 
autores como Cetro Autorizado de Tratamiento de Vehículos al Final de su Vida 
Útil  (CATVFU)  ó  Centro  Autorizado  de  Tratamiento  de  Vehículos  Fuera  Uso 
(CATVFU). 
 




(CAT):  Instalaciones,  públicas  o  privadas,  autorizadas  para  realizar  las  operaciones  de 






Cualquier  operación  mediante  la  cual  productos  o  componentes  de 
productos que no sean residuos se utilizan de nuevo con la misma finalidad para 
la que fueron concebidos. 












En  el  anexo  II  se  recoge  una  lista  no  exhaustiva  de  operaciones  de 
valorización como son: 
 





R3.  Reciclado  o  recuperación  de  sustancias  orgánicas  que  no  se  utilizan 





















R11.  Utilización  de  residuos  obtenidos  a  partir  de  cualquiera  de  las 
operaciones numeradas de R1 a R10. 
 
R12.  Intercambio  de  residuos  para  someterlos  a  cualquiera  de  las 
operaciones  enumeradas  entre  R1  y  R11.  Quedan  aquí  incluidas  operaciones 
previas a la valorización incluido el tratamiento previo, operaciones tales como el 
desmontaje,  la  clasificación,  la  trituración,  la  compactación,  la  peletización,  el 




















Ew  es  la  energía  anual  contenida  en  los  residuos  tratados,  calculada  utilizando  el  poder 
calorífico neto de los residuos (GJ/año). 
Ei es la energía anual importada excluyendo Ew y Ef (GJ/año). 







El  valor de  la  fórmula de  eficiencia  energética  se multiplicará  por  el  factor de  corrección 
climático (FCC), como se indica a continuación: 











El  valor  de HDD  (grados‐días  de  calefacción)  debe  considerarse  la media  de  los  valores 
anuales  de HDD  del  lugar  donde  se  ubica  la  instalación  de  incineración,  calculada  durante  un 
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de  residuos  de  vehículos  fuera  de  uso  (VFU),  los  cuales  se  encontraban  en  su 






provincia  de  Alicante,  cuya  legislación  urbanística  es  dependiente  de  la 
Comunidad Valenciana.  
 
Tal y como se puede ver en  la  imagen 1.1, se observa  la  instalación de un 
desguace  en  suelo  rústico,  antes  de  ser  autorizada,  tanto  Urbanística  como 
medioambientalmente por la Generalitat Valenciana.  
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Con el paso del  tiempo y  la nueva normativa medioambiental que  trata a 
este  tipo  de  centros  de  descontaminación,  hace  que  tengan  que  legalizarse 
muchos  de  ellos,  incluso  en  suelos  no  aptos  en  el  planeamiento  vigente  para 




autorizado  por  la  Generalitat  Valenciana,  como  Centro  Autorizado  de 
Tratamiento de Vehículos al Final de Su Vida Útil. Tras haber sido  legalizado y 





















Por  otro  lado  el  avance  tecno‐científico,  amparado  en  la  eficiencia  de 
recursos  en  la  gestión  de  estos  residuos,  la  energía,  los  nuevos  sistemas 
informáticos,  hacen  que  estos  desguaces  de  almacenamiento  temporal  de 
vehículos  fuera  de  uso  se  conviertan  en  potenciales  empresas  de  reutilización, 
reciclado  y  valorización  en  la  gestión  de  estos  residuos  procedentes  de  la 
descontaminación de  los vehículos, pasando por procesos de descontaminación 
de  fluidos prácticamente automatizados, separación de  residuos potencialmente 
contaminantes  y  reutilizando,  reciclando  y  valorizando más del  85 % del  peso 
total de los vehículos que se gestionan en estos centros de tratamiento. 
 
 En  la  imagen 1.3,  se puede ver a un operario  realizando  la extracción de 
combustibles  por  aspiración  neumática  (gasolina  con  plomo,  sin  plomo  y 
gasóleo), siendo guiados los mismos a sus depósitos de almacenamiento. 
 












Así  como  en  la  imagen  1.4,  se  puede  ver  a  un  operario  realizando  la 
extracción  de  líquidos  por  un  moderno  sistema  de  aspiración  (aceite, 









A  la  vez  se  convierten  en  grandes  centros  comerciales  de  las  piezas  de 
segunda mano, llevando mediante medios informáticos un control exhaustivo de 
todas y cada una de las piezas recicladas para poder ser usadas como de segundo 
uso  reutilizadas,  quedando  esquemáticamente  almacenadas  y  localizadas  cada 
una de ellas para su posterior venta en mostrador u on‐line, en  la  imagen 1.5 se 
pueden  ver  el  almacenamiento  de  piezas  correctamente  etiquetadas  e 
identificadas en estanterías y la zona de mostrador para venta. 















y  operaciones  de  tratamiento,  será  otro  eje  vertebral  de  esta  investigación,  su 




5,1%  del  mercado,  revista  on‐line  “Logística  Profesional.com”  de  2017, 
actualmente el parque automovilístico español se cifra en un 99,90 % de vehículos 
de Motor de Combustión  Interna Alternativos  (MCIA),  frente  a  los Híbridos  y 
Eléctricos, aunque la tendencia del mercado es cambiante, siendo matriculados el 
año  pasado  un  5,1  %  de  Híbridos  y  Eléctricos  sobre  el  total  de  vehículos 














Vehículos  al  Final  de  su  Vida  Útil  (VFVU),  tiene  a  bien  elaborar  la  Directiva 
2000/53, la cual fija entre sus objetivos aumentar su tasa de reutilización y reciclaje 
de materiales al 80 % en peso del vehículo antes del 1 de enero del año 2006 y 












Otro  eje  de  esta  investigación  será  por  tanto,  analizar  los  porcentajes  de 
Reutilización y Reciclaje de  los centros de  tratamiento seleccionados,  tratando a 
su vez de ir un poco más allá, y evaluar también los porcentajes de Reutilización, 
Reciclaje  y  Valorización  Global,  extrapolándolo  a  nivel  comarcal,  provincial, 
comunitario, nacional e incluso europeo.   
 
También  cabe  destacar  por  estas  empresas  la  actual  agilidad  y  estrecha 






medioambiental,  la  contratación  de  personal  cualificado  para  los  distintos  y 























global  nos  puede  dar  a  entender  en  lo  que  consiste  la  labor  de  los  Centros 
Autorizados de Tratamiento de Vehículos al Final de su Vida útil. 





















  Este  último  flujograma,  el de  la  figura  1.3,  es  el  que  se  especifica  en  la 
Revisión  y  Actualización  del  Plan  Integral  de  Residuos  de  la  Comunidad 
Valenciana, elaborado por  la Consellería de  Infraestructuras, Territorio y Medio 
Ambiente,  el  cual,  es  mucho  más  completo,  incluyendo  los  elementos  de 
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II – JUSTIFICACIÓN 
Una motivación, para responder, al entorno que envuelve el análisis de los 
objetivos que se pretenden plantear en este estudio, pasa previamente por una 
justificación ordenada y secuenciada en el tiempo de forma global en la 
generación de residuos, y por supuesto, por otra específica que regula el sector de 
los Centros Autorizados de Tratamiento de Vehículos Fuera de Uso, las cuales, 
inducirán a una necesidad de respuesta para mejorar su implantación, seguridad 
industrial y medioambiental.   
2.1 REFERENCIACIÓN HISTÓRICA GLOBAL 
Es ineludible basamentar históricamente el propósito o justificación  desde 
el punto de vista medioambiental. 
 
Ya la Organización de las Naciones Unidas (ONU) define el concepto de 
desarrollo sostenible como la capacidad de satisfacer las necesidades de las 
generaciones presentes sin comprometer las posibilidades de las del futuro para 
atender sus propias necesidades y la World Commision on Environment and 
Development (WCED) (1987). En su definición original, el desarrollo sostenible se 
centra en la preservación del medio ambiente y el consumo prudente de los 
recursos naturales no renovables. 
 
De ahí, y en esta esfera de debate, el uso de los recursos ha formado parte 
de los acontecimientos políticos en Europa en los últimos treinta y dos años.  
 
En estos treinta y dos años ha aumentado frenéticamente el consumo de los 
recursos, afectando  al sistema ambiental, evolucionando más los incrementos de 
la productividad y la necesidad de materias primas que los avances tecnológicos 
de mejora ambiental. 
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Y por tanto, la posibilidad de agotar los recursos y el aumento en la  
contaminación que provoca su uso descontrolado y desmesurado, por la 
manufacturación de productos de consumo, constituyen una amenaza cada vez 
más presente para nuestro medio ambiente.  
 
Siendo necesario intervenir e  invertir estas tendencias poco sostenibles, 
frenando el deterioro del medio ambiente y conservando los servicios básicos que 
prestan dichos recursos naturales. 
 
 Por tanto, en Europa se tiene la necesidad de una regulación en materia de 
medio ambiente y frenar así la contaminación, controlar las emisiones nocivas y la 
de los residuos, desarrollando políticas sostenibles desde el punto de vista 
medioambiental.  
 
Para ello, en la Comisión de las Comunidades Europeas (CCE) (2005), se 
traza una estrategia para el uso sostenible de los recursos naturales, con el 
objetivo de disminuir las incidencias sobre el medio ambiente causadas por la 
producción y el consumo de los recursos naturales, sin perjudicar al desarrollo 
económico. 
 
Tratando como es lógico, de incluir este concepto del ciclo de vida de los 
recursos y de su impacto en las políticas relacionadas con ellos, como lo es la 
inclusión de la estrategia sobre los residuos, en las políticas comunitarias. 
 
En esta esfera temporal, se han tenido que trazar estrategias a nivel europeo 
sobre la prevención y el reciclado de los residuos. Estableciendo orientaciones y 
describiendo las medidas destinadas a disminuir su influencia en el medio 
ambiente emanadas en la generación y gestión de los residuos. 
  
Dado que todos los recursos naturales disponibles en la producción, se 
conviertan en residuos a lo largo de su ciclo de vida en todas las actividades de 
manufacturación y producción,  generando al final una trasformación a residuo. 
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Por tanto, con el aumento de esta generación de residuos, es necesario 
plantear nuevas estrategias  en la gestión de los residuos para paliar las 
cantidades enviadas a vertederos, recuperando más recursos a partir de los 
propios residuos, mejorando la reutilización y el reciclado. 
 
Aumentando por tanto una mayor eficacia, considerando los residuos como 
un bien productivo, aportando una mejora en los costes de producción y 
disminuyendo el uso de materias primas desde el reciclado de dichos residuos 
induciendo una disminución en la contaminación medioambiental, sobre todo y 
especialmente en las emisión de Dióxido de Carbono (CO2), disminuyendo así el 
efecto invernadero y el consiguiente calentamiento global.  
 
El estudio sobre el ciclo de vida de la materia prima, transformada en 
productos, atreves de procesos de manufactura y la gestión de residuos intuye 
una mejora en el conocimiento sobre el impacto ambiental.  
 
Con la entrada en vigor de la nueva Directiva 2008/98/CE del Parlamento 
Europeo y del Consejo de 19 de noviembre de 2008 sobre los residuos que deroga 
a la  Directiva 2006/12/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 5 de abril de 
2006 relativa a los residuos, se establece el marco de gestión coordinada de los 
residuos para limitar su producción y organizar de forma eficientemente su 
tratamiento y eliminación.  
 
El objetivo principal de esta nueva Directiva es proteger el medio ambiente 
y la salud humana mediante la prevención de los efectos nocivos que suponen la 
manufacturación, producción y la gestión de dichos residuos. Dicho marco 
jurídico establece la jerarquía de prioridades que los Estados miembros deberán 
adoptar para el tratamiento de residuos: 
 
1.- Prevención. 
2. Preparación para la reutilización. 
3. Reciclado; 
4. Otro tipo de valorización, como por ejemplo, la valorización energética; 
5. Eliminación. 




Obligando a los Estados miembros a fomentar la implantación de una red 
de instalaciones para la eliminación de residuos, debiendo ser autosuficiente para 
la eliminación de residuos para el computo de la Comunidad Europea.  
 
Obligando también a establecer planes de gestión de residuos a cada uno de 
los países pertenecientes a la Comunidad Europea. 
 
En una socioeconomía moderna, donde el transporte es fundamental para 
facilitar la movilidad, hay que alcanzar un sistema de transporte moderno, 
teniendo que ser sostenible con la aplicación de políticas y planes estratégicos 
desde el punto de vista económico-ambiental. 
 
Limitando el impacto del transporte durante el ciclo de vida de los 
vehículos, siendo prioritario garantizar los temas ambientales en la elaboración y 
la aplicación de la política de transportes englobando todos y cada uno de los 
medios aéreo, ferroviario, marítimo, y de tráfico rodado. Esta estrategia plantea la 
necesidad de actuar en:  
 
- Concienciar a los usuarios, conductores y a la industria del automóvil 
sobre el modo de reducir el impacto del transporte en el medio ambiente. 
 
- Fomentar el transporte público, el transporte intermodal y el transporte 
combinado menos perjudicial para el medio ambiente. 
 
- Fomentar la investigación y el desarrollo tecnológico para reducir las 
emisiones de CO2 y el ruido, especialmente. 
 
- Prevenir o eliminar los efectos negativos del aumento del tráfico. Y en 
particular para el sector del automóvil, y alcanzar un desarrollo eficazmente 
sostenible se habrán de considerar los siguientes problemas: 
 
- Reducción de la demanda energética de los vehículos. 
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- La minimización en la contaminación debida a los gases de efecto 
invernadero. 
 
- Facilitar la reutilización, reciclaje y valorización de los vehículos. 
 
Por este último motivo, que es el que atañe a los objetivos planteados en 
esta investigación, los esfuerzos en investigación e innovación en el sector de los 
CAT son necesarios.  
 
Siendo importantísimo desde el diseño, la manufacturación o producción, 
tener en cuenta todos los aspectos necesarios que faciliten el desmontaje, la 
descontaminación, la reutilización el reciclaje y la valorización una vez entren en 
su fase final como VFU.  
 
Y aplicar nuevas tecnologías tanto en la estancia en los CAT, como en el 
tratamiento del residuo de fragmentación, y de postfragmentación para aumentar 
el reciclaje de los vehículos, y minimizar su impacto ambiental. 
  
Ampliando el interés que supone abordar el estudio de la gestión integral 
de vehículos al final de su vida útil. 
2.2 JUSTIFICACIÓN LEGISLATIVA EN EL SECTOR DE LOS CATVFVU 
Con anterioridad al año 2000, los centros de tratamiento de vehículos al 
final de su vida útil, eran denominados desguaces, y existían desimanados por 
toda la geografía como cementerios de coches, sin ningún control por parte de la 
administración, y en la mayoría de los casos en situaciones de ilegalidad, y 
usando tipos de suelos no aptos para su uso, fue la Directiva 2000/53/CE, ley 
aprobada el 18 de diciembre del año 2000 por la Unión Europea que nació con la 
finalidad de crear un referente legislativo medioambiental.  
 
Fue a partir del año 2002 en España, con la entrada en vigor del Real 
Decreto 1383/2002, dedicado a la gestión de los vehículos al final de su vida útil, 
estableciendo el procedimiento a seguir para descontaminar, achatarrar y 
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reutilizar los componentes en buen estado, así como regular el proceso de 
tratamiento de las residuos no aprovechables.  
 
Desde entonces empezó el proceso de autorización de dichos desguaces, 
para transformarse en Centros Autorizados de Tratamiento de Vehículos al Final 
de su Vida Útil (CATVFVU), regulando así, no sólo el proceso de destrucción y 
reciclaje de los mismos, sino también las bajas definitivas de los vehículos en la 
DGT (Dirección General de Tráfico), la comercialización de recambios usados, e 
incluso casos especiales que permitan que un automóvil abandonado tenga como 
destino final estos centros. 
Desde el 12 de Febrero de 2004 con la Orden Ministerial 249/2004 era 
obligatorio depositar los VFU (vehículos fuera de uso) en los CAT, esta orden 
ministerial, dictaminó, que para tramitar la baja definitiva en tráfico de un 
vehículo, es imprescindible presentar un certificado de destrucción del mismo 
conforme a la normativa anterior. Este documento, sólo puede ser expedido desde 
los Centros Autorizados de Tratamiento, así para el titular, el proceso se 
simplifica evitando esperas en la Jefatura Provincial de Tráfico, a menos que, el 
vehículo ya no exista físicamente. 
Esta ley quedó completada el 26 de febrero de 2008 con la Orden 
INT/624/2008 por la que se regula la baja electrónica de los vehículos 
descontaminados al final de su vida útil. Realizar telemáticamente este proceso 
agiliza de forma notable la labor de los CAT. 
 
Donde además y en defensa de los Consumidores y Usuarios otras leyes lo 
complementan, aprobado por el Real Decreto Legislativo 1/2007, de 16 de 
noviembre, y la Ley 7/1996, de 15 de enero, de Ordenación del Comercio 
Minorista, serán aplicables a las partes reutilizables cuando proceden de 
reparaciones de vehículos durante su vida útil.  
 
No obstante algunos conceptos cambian con la entrada en vigor de la Ley 
22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos contaminados, la cual se justifica con 
el objeto de regular la gestión de los residuos impulsando medidas que 
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prevengan su generación y mitiguen los impactos adversos sobre la salud 
humana y el medio ambiente asociados a su generación y gestión, mejorando la 
eficiencia en el uso de los recursos, y regular el régimen jurídico de los suelos 
contaminados. 
 
 Y concluyendo con dicha justificación el Real Decreto 20/2017, de 20 de 
enero, sobre los vehículos al final de su vida útil, que deroga al Real Decreto 
1383/2002. Siendo de aplicación a los vehículos al final de su vida útil, incluidos 
los componentes y materiales que formen parte de ellos en el momento de 
convertirse en residuos. 
2.3 NECESIDAD 
En la actualidad los centros autorizados de tratamiento de vehículos al final 
de su vida útil (CATVFVU) que han sido autorizados u homologados para 
realizar esta gestión con los VFU, han tenido que ir adaptando sus instalaciones 
para ser más competitivos, y realizar  una mejora en sus planes de trabajo.  
 
Estos CATVFVU han sido por tanto un fenómeno de evolución progresiva, 
y constituye un interrogante importante en el marco del crecimiento y desarrollo 
por mejorar la situación industrial, medioambiental y económica.  
  
 Se trata en síntesis de evaluar la situación pasada, actual y futura que 
existe como hipótesis entre las mejoras de uso de suelo, seguridad industrial y 
medioambiental.   
 
Pero, ¿qué entendemos por mejoras de uso de suelo?, ¿qué entendemos por 
mejoras en seguridad industrial? y ¿que entendemos por mejora medioambiental? 
 
Estos tres interrogantes dan comienzo en este trabajo de investigación a una 
exploración sistemática de los aspectos relevantes que los definen y las 
transformaciones que a lo largo del tiempo han sufrido como consecuencia del 
cambio en sus enfoques legislativos y normativos. 
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Es importante enunciar que estos conceptos habrán de definirse, inscribirse 
y delimitarse finalmente al contexto de empresa en su enfoque desde el punto de 
vista urbanístico, mejora de sus instalaciones, de eficiencia energética, en la 
seguridad industrial y medioambiental, aunque los aportes teóricos que sustentan 
el análisis provengan de otras ramas del saber científico (la física, ingeniería, 
química o la biología, por ejemplo) o de las ciencias sociales o económicas. 
 
Habrán de resolverse, entre otras, preguntas sobre los principales 
fenómenos que han llevado a estas actividades a estar emplazadas en suelos 
industriales, o sobre las cuestiones relativas a la necesidad de mejorar sus 
instalaciones: ¿Qué ha sido valioso a lo largo del tiempo en la configuración 
estructural del uso del territorio desde su aspecto económico-industrial? ¿Qué 
cambios han sufrido las instalaciones en su proceso evolutivo como mejor o peor 
desde el punto de vista de la ocupación de suelos, de la seguridad industrial y 
medioambiental? 
 
Una vez que esta esfera temporal haya sido abordada será necesario entrar 
al estudio de espacios concretos, que permitirán el estudio específico de conceptos 
aplicados, llevando los interrogantes iniciales al plano práctico y de la 
construcción de modelos mejorados de esta actividad.  
 
Bajo este punto de vista, se trata de realizar un acercamiento al problema 
con base en la rentabilidad de variables que lo expliquen, todas ellas relativas al 
contexto de instalación industrial pero aduciendo a diferentes aspectos que se 
entrelazan en un propósito de explicación conjunta: usos de suelo, seguridad, 
medio ambiente, economía, empleo, etc. 
 
Es a partir de la entrada en vigor de la legislación actual y  adicionalmente a 
una sobreexplotación del suelo (modelo con un coste ambiental progresivamente 
creciente), de donde emergen teorías que buscan impulsar la mejora de las 
instalaciones hacia un modelo más eficiente y sostenible de racionalización, una 
propuesta regenerativa de la configuración pasada para este tipo de actividades. 
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Se trata de un tema que se ha investigado, hablado y escrito poco, de ahí la 
justificación de desarrollar esta investigación y plasmarlo en un documento de 
tesis doctoral, para que además de servir como reflexión personal sobre este tema 
de gestión de residuos, pudiera ser éste, un documento de interés, para la 
instalación de futuras empresas del sector, la mejora y adecuación de las últimas 
tecnologías de tratamiento para los CATV existentes, la administración pertinente 
en esta materia y a la sociedad en general. 
 
Esta justificación y necesidad, plantea un amplio abanico de objetivos de 
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III – OBJETIVOS 
El planteamiento de los objetivos que se tendrán en cuenta en este estudio, 
promovidos por una justificación y necesidad, se contemplarán desde tres 
enfoques distintos, para dar una respuesta de forma general, específica y 
transversal, con el propósito de envolver el amplio campo que representan los 
Centros Autorizados de Tratamiento de Vehículos Fuera de Uso, induciendo así, 
una mejora en la utilización de uso de suelos, seguridad industrial y 
medioambiental. 
3.1 OBJETIVOS GENERALES 
Será objeto del presente doctorado evaluar en términos de la relación uso de 
suelos, seguridad industrial y medio ambiental. Quedando limitado su estudio a 
la valoración en la racionalización del mejor uso del suelo, la seguridad industrial 
y medio ambiental de este tipo de instalaciones. 
 
Analizar el grado de cumplimiento de un protocolo adecuado en la 
descontaminación de los VFU, para agilizar y visualizar el proceso de 
descontaminación, reutilización y reciclaje de los VFU, diagnosticando la 
repercusión final sobre el medio ambiente de los VFU, una vez calculado el grado 
de reutilización, reciclaje  y valorización de los VFU en un CAT. 
 
Y que todo ello, contribuya a minimizar los riesgos en la seguridad 
industrial y ambiental de los residuos generados por los VFU.  
 
El diseño de dicho protocolo de descontaminación de VFU, permitirá a las 
empresas CATVFU realizar una correcta descontaminación de los VFU, de 
manera que sirva para la formación de sus empleados y agilizar la relación y 
tramitación de estas empresas con la Administración. 




3.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS 
Los objetivos que a continuación se exponen, son únicamente, con el fin de 
obtener unos resultados concretos en base a un aprovechamiento eficiente del 
suelo, al desarrollo del diseño de un protocolo de descontaminación y del estudio 
de campo concretamente en dos CATVFVU cuyos resultados, nos han de 
concretar la situación actual en entornos socioeconómicos y culturales semejantes.   
3.2.1 Objetivos Científicos 
El objeto primordial desde el punto de vista científico de este estudio 
consiste en: 
 
1. Definir y analizar las distintas tipologías de uso de suelos, y explorar 
aquella tipología que más se adapta para el emplazamiento de esta 
actividad. 
 
2. Enunciar las instalaciones y las operaciones de tratamiento que se 
realizan en los CAT, proponiendo soluciones reales a la ambigüedad 
que presenta la legislación vigente con respecto a las instalaciones y las 
operaciones de tratamiento y descontaminación. 
 
3. Analizar las posibilidades reales de valorización de los residuos 
generados por los vehículos al final de su vida útil en los CAT. 
 
4. Caracterizar los residuos generados por los vehículos al final de su vida 
útil en un entorno concreto, así como realizar un estudio extrapolado 
sobre la generación de los mismos en la Comunidad Valenciana, España 
y Europa. 
3.2.2 Objetivos Tecnológicos 
El presente estudio desde el punto de vista tecnológico se centra, en: 
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1. Estudiar, desarrollar y facilitar la implantación de soluciones, para 
aumentar el porcentaje de materiales recuperados de los vehículos al 
final de su vida útil. 
 
2. Avanzar en la adecuación de los niveles de valorización y reciclado de 
los CATVFU en un entorno concreto para extrapolarlos a la Comunidad 
Valenciana, España y a la Unión Europea, implantando las tecnologías 
que lo permitan.  
 
3. Implantación de tecnologías que podrían considerarse como mejores 
técnicas disponibles. 
3.2.3 Objetivos industriales 
Los principales objetivos desde el punto de vista industrial, serán: 
 
1. Justificar, sugerir y sintetizar la posibilidad de transformación de usos 
de suelos para facilitar la implantación de estas actividades.  
 
2. Profundizar en el conocimiento de los residuos del automóvil y sus 
posibilidades de valorización para los dos CAT sometidos a estudio. 
Siendo este conocimiento válido para las autoridades y todos los agentes 
implicados en el ciclo de vida de los vehículos.  
 
3. Englobar todo el ciclo de vida del automóvil, desde su producción hasta 
su recuperación, potenciando de forma circular el reciclaje, tratando de 
minimizar el impacto ambiental producido en su manufacturación, 
utilización, reparación, reutilización, reciclaje y valorización.      
 
4. Conllevar a la promoción de una nueva actividad industrial. 
3.2.4 Objetivos ambientales 
Los objetivos ambientales del proyecto son: 
 
1. La racionalización de uso del suelo, enfocado desde el punto de vista de 
la necesidad que impera en los aspectos de la Recuperación, 
Reutilización, Valorización y Eliminación de los residuos de los VFU.  




2. Minimizar la contaminación de suelos y sistemas hídricos, con la mejora 
en las instalaciones de los CAT. 
 
3. La reducción del volumen de vertido de residuos, resultante de los 
vehículos al final de su vida útil, mediante la Recuperación, 
Reutilización, Valorización, Eliminación y la Valorización Energética. 
 
4. Justificar la disminución en la emisión a la atmósfera de CO2 de forma 
global con la Recuperación, Reutilización, Valorización de los residuos 
de los VFU. 
 
5. Establecer un análisis de benchmarking con el entorno europeo, que 
sirva como herramienta para la consecución de los objetivos 
ambientales. 
3.3 OBJETIVOS TRANSVERSALES 
3.3.1 Objetivos económicos 
Es de esperar el desarrollo y la implantación de sistemas que permitan 
reducir los costes económicos asociados al tratamiento de residuos de vehículos 
fuera de uso, cuyos objetivos se enmarcan principalmente en: 
 
1. Valorización de algunos de los residuos, no valorizados hasta la fecha. 
 
2. Reutilización de combustibles y aceites usados. 
 
3. Creación de nuevos puestos de trabajo especializados, favoreciendo la 
empleabilidad en las comarcas donde se implanten. 
 
4. Maximizar la recuperación de piezas o elementos como fuente principal 
de ingresos de la actividad. 
3.3.2 Objetivos sociales 
 Desde el punto de vista social, y como más importante en destacar, desde 
una sociedad de consumo, con una necesidad en la comunicación entre dos 
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puntos, es necesaria la fabricación de automóviles y, por tanto, la necesidad casi a 
nivel individual de usar el vehículo. 
 
  Sin pensar en que dichos automóviles tienen una vida, y cuando culmina, 
lo que se puede considerar su vida útil, pasa a ser un residuo, sin ser conscientes 
de la necesidad de recuperar, reutilizar, reciclar y valorizar todos y cada uno de 
los residuos que componen un VFU, de ahí el objetivo de la concienciación por 
parte de toda la sociedad, del papel que desarrolla desde el punto de vista 
medioambiental la existencia de estos CATVFVU. 
 
1. Se potenciará la reutilización y recuperación como el menor coste 
económico y medioambiental en la sustitución de piezas usadas en las 
reparaciones de vehículos. 
 
2. Visualizar la actividad de CAT, como una necesidad social, desde el 
punto de vista de la prestación de un servicio que contribuye a la 
minimización del consumo de recursos minerales.  
3.3.3 Objetivos formativos 
 La implantación de estos CATVFVU, las nuevas tecnologías y las mejoras 
en sus instalaciones, demandan una serie de puestos de trabajos especializados, 
donde se precisa la necesidad formativa de nuevos profesionales, incluso la 
formación continua para los propios trabajadores de estas empresas, muchos de 
estos factores formativos verán la luz desde el desarrollo de esta investigación, 
por tanto: 
 
1. Demandar puestos de trabajos especializados. 
 
2. Fomentar la formación de formadores. 
 
3. Impulsar la formación continuada de los trabajadores, con acorde al 
avance científico y tecnológico. 
3.3.4 Objetivos educativos 
 Se pretende interdisciplinarmente con esta investigación desarrollar y 
contribuir a una envolvente desde el punto de vista educativo, y plantear nuevas 
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áreas del conocimiento coercitivo con lo expuesto en este trabajo, el cual, de lugar 
a futuras líneas de investigación a un nivel más profundo y microespecializado, 
de ahí que: 
 
1. Desarrollar políticas educativas de interés por la reutilización, reciclaje 
y valorización. 
 
2. Concienciar de la importancia de estos CAT. 
 
3. Implicar a estos CAT, en la mejora de sus actividades de 
descontaminación, reutilización, reciclaje y valorización. 
 
4. Inducir a futuras líneas de investigación más especializadas. 
 
Enunciados los objetivos que se pretende alcanzar en este estudio, dará 
lugar a la trazabilidad de una metodología genérica, y a otra específica para cada 














  Con  los objetivos planteados, es preciso establecer  la estrategia de  trazar 










la  vez  más  de  un  eje,  realizaremos  un  enfoque  con  procesos  metodológicos 






la  investigación  son  las  que  se  relacionan  a  continuación,  desde  tres  enfoques 
principales: usos del suelo, seguridad  industrial y medioambiental. Envolviendo 
todos ellos unos resultados que avocarán a unas conclusiones finales desde otras 














Como  primer  paso  en  el  proceso  de  investigación,  se  hará  énfasis  en 











 Para  llevarlos  progresivamente  de  ámbitos  teóricos,  desde  un  contexto 
general  a  uno zonal y específico acotado, con la utilización de internet y visitas a 
CATVFVU. 













delimitaciones  administrativas  (comarca  Vega  Baja,  provincia  Alicante, 
Comunidad Valenciana).  
 
• Número  de  instalaciones  dos  dentro  de  la  comarca  Vega  Baja, 












•  Integración  de  otras  zonas  y  análisis  socio‐económico‐industrial 
del entorno (provincia Alicante y Murcia). 
 
•  Políticas  que  definen  límites,  alcances  y  objetivos  empresariales 
dentro  de  cada  una  de  las  legislaciones  para  la  provincia  de  Alicante 
comunidad Valenciana.  
 




crecimiento  industrial;  ¿cuáles  han  sido  sus  resultados  en  las  áreas 
señaladas? 
4.1.3 Criterios de inclusión y exclusión 
Serán  incluidos en el ámbito del estudio  todos  los Centros Autorizados de 
Tratamiento    de  Vehículos  al  Final  de  su  Vida  Útil  actualmente  autorizados, 





















agosto de   2019,  como  se  indica en  la  figura 4.2, el  listado  total en  su  conjunto 
figura en el Anexo I. 
 





























los  aspectos  relevantes que  los definen, así  como  las  transformaciones que  a  lo 
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largo  del  tiempo  han  sufrido  como  consecuencia  del  cambio  en  sus  enfoques 




delimitarse  finalmente  a  un  contexto  desde  el  punto  de  vista  económico‐
industrial.  ¿qué  ha  sido  valioso  a  lo  largo  del  tiempo  en  la  configuración 
estructural  de  los  cambios  legislativos  desde  el  aspecto  del  uso  de  suelos,  la 
seguridad industrial y medio ambiental?, ¿Que han valorado las empresas en su 










Bajo  este punto de vista  se  trata de  realizar un  acercamiento  al problema 
con base en la rentabilidad de variables que lo expliquen, todas ellas relativas al 
contexto  de  instalación  industrial  pero  aduciendo  a  diferentes  aspectos  que  se 
entrelazan  en un propósito de  explicación  conjunta: usos de  suelos,  seguridad, 
medio ambiente, economía, empleo, etc. 
 
Será  necesaria  para  la  culminación  de  este  apartado  teórico  la  revisión 
bibliográfica del estado de la legislación actual y los autores que hayan aportado 




Una  vez  definido  estos  aspectos  en  cuanto  a  la  metodología  general  a 
seguir, es necesario definir metodologías específicas para cada campo de estudio 
concreto o específico. 






En el siguiente  flujograma  figura 4.4, se puede ver de  forma específica  las 












  Necesidad de suelo  industrial específico para este  tipo de actividades,  la 
necesidad de implantación de estas actividades es una realidad, desde el punto de 
vista  medioambiental,  principalmente  se  trata  de  una  actividad  de  escasa 
rentabilidad  por  unidad  de  superficie,  lo  cual  nos  arroja  que  es  necesaria  una 




   Con  la  finalidad  de  prensar  los  mismos  cuando  se  hayan  reciclado  o 
recuperado  la mayoría  de  elementos  del  vehículo,  y  también  poder  aplazar  la 
venta de  los mismos, por  la  fluctuación que existe en el precio derivado de  los 





precios del mercado de  la  chatarra  en España,  según  la Federación Española y 
Asociación  de  Fundidores  (FEAF),  y  en  la  tabla  4.1  los  precios  actuales  del 




Este  recurso preciado,  el del uso del  suelo, y  concretamente para nuestro 
estudio, que se centra en  la   comarca de  la Vega Baja, provincia de Alicante, sus 
competencias urbanísticas radican de los municipios afectados y de la legislación 
de  ámbito  autonómico  de  la  Comunidad  Valenciana,  por  lo  tanto,  se  van  a 
exponer  las distintas  tipologías de suelo existente, y cual es más  factible para  la 




























de  la  Generalitat,  de  Ordenación  del  Territorio,  Urbanismo  y  Paisaje,  de  la 
Comunitat Valenciana, obtenemos tres tipologías de suelo:   Suelo Urbano, Suelo 
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Urbanizable  y  Suelo  No  Urbanizable,  definiciones  que  se  describen  en  los 
siguientes apartados según lo indicado en la citada Ley.   
  4.2.1.1 Suelo Urbano 
Son suelo urbano  los solares y  los  terrenos que el plan general estructural 
zonifique como zonas urbanizadas, de acuerdo con el artículo 25.2.b de esta ley.  
 
Artículo  25.2.b  “Las  zonas  urbanizadas,  caracterizadas  por  aquellos  suelos  que 
cuenten  con  los  servicios  urbanísticos,  incluyendo  también  en  estas  tanto  los  terrenos 




El plan general estructural  clasificará  como  suelo urbanizable  los  terrenos 
que  zonifiquen  como  zonas  de  nuevo  desarrollo  o  expansión  urbana.  La 
clasificación  como  suelo urbanizable por  el plan  supone  la mera aptitud de  los 
terrenos para su urbanización, previa programación de los mismos. 
  4.2.1.3 Suelo No Urbanizable 
El  plan  general  estructural  clasificará  como  suelo  no  urbanizable  los 
terrenos que zonifique como zonas rurales, según esta ley.  
 
El  artículo  25.2.a  indica  que  “Las  zonas  rurales,  caracterizadas  por  aquellos 
suelos que estén en situación básica rural y que, de acuerdo con el plan, mantendrán los 
valores  y  funciones  ambientales,  territoriales,  paisajísticas,  económicas  y  culturales  que 
desempeñan”. Presentando esta zonificación dos tipologías,  suelo rural común y el 
suelo  rural  de  protección  espacial,  atendiendo  este  último  a  las  normativas 















 Incluso  hoy  en  día  en  las mayorías  de  las  comarcas  o  zonas,  no  existen 
manzanas  en  suelo  clasificado  como  urbano  industrial  con  dimensiones 
suficientes  para  albergar  estas  actividades,  por  tratarse  de  actividades  de  baja 
rentabilidad por unidad de superficie.  
 
En  segundo  lugar  la  existencia  de  suelo  urbanizable,  pero  dicho  suelo 
urbanizable, en la mayor parte de la zona de la Comarca de la Vega Baja, incluso a 
nivel  provincial  y  comunitario,  se  encuentra  apto  para  ser  urbanizado  bajo  la 
denominación  de  uso  residencial,  debido  a  la  proximidad  del  litoral 
mediterráneo. 
 






Como  se  ha  podido  describir  anteriormente,  y  viendo  prácticamente  la 
imposibilidad de instalar los CATVFVU en Suelo Urbano y Suelo Urbanizable. 
 
  Nos  queda  la  posibilidad  de  usar  el  suelo  no  urbanizable,  que 





















vehículos,  en  recinto  al  aire  libre,  que  requiera  la  ocupación mínima de una hectárea y 
deberá  cercarse  adecuadamente  y,  como  regla  general,  mediante  pantalla  vegetal.  Se 
















a  tener que  tener en cuenta  la  realización de un Estudio de  Impacto Ambiental 
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(EIA),  para  que  la  administración  autonómica  pueda  evaluar  el  impacto 
ambiental de la futura instalación y por tanto realizar la correspondiente DIA. 
 
 Y  para  ello,  habrá  que  tener  en  cuenta  la  legislación  correspondiente  de 
carácter  Comunitario,  Estatal,  Autonómica  y  Municipal  donde  erradique  la 
instalación. 
 
 Además  de  la  legislación  expuesta  en  otros  capítulos  que  precisan  las 
instalaciones  de  los  CATVFU,  por  tanto,  la  legislación  Comunitaria,  Estatal  y 







- Directiva  2004/35/CE,  del  Parlamento  Europeo  y  del  Consejo,  de  21  de 
abril  de  2004,  sobre  responsabilidad  medioambiental  en  relación  con  la 
prevención y reparación de daños medioambientales. 
 





- Directiva  2011/92/UE,  relativa  a  la  evaluación  de  las  repercusiones  de 
determinados  proyectos  públicos  y  privados  sobre  el  medio  ambiente  (texto 














texto  refundido  de  la  Ley  de  Evaluación  de  Impacto Ambiental  de  proyectos. 




- Ley  26/2007,  de  23  de  octubre,  de  Responsabilidad  Medioambiental 
(incorpora  la Directiva  comunitaria  2004/35/CE,  del  Parlamento  Europeo  y  del 
Consejo,  de  21  de  abril  de  2004,  sobre  responsabilidad  medioambiental  en 
relación con la prevención y reparación de daños medioambientales). 
 
- Real  Decreto  2090/2008,  de  22  de  diciembre,  por  el  que  se  aprueba  el 










la  información, de participación pública y de  acceso  a  la  justicia  en materia de 
medio ambiente. 
 
- Ley  42/2007,  de  13  de  diciembre,  del  Patrimonio  Natural  y  de  la 
Biodiversidad.  








‐ Decreto 162/1990, de 15 de octubre, del Consell de  la Generalitat, por  el 
que se aprueba el Reglamento para la ejecución de la Ley 2/1989, de 3 de marzo, 
de  Impacto Ambiental. Modificada  por: Decreto  32/2006,  de  10  de marzo,  del 
Consell de  la Generalitat, por  el que  se modifica  el Decreto  162/1990, de  15 de 
octubre, del Consell de la Generalitat, por el que se aprobó el Reglamento para la 







‐ Decreto  82/2005,  de  22  de  abril,  del  Consell  de  la  Generalitat,  de 




Consellería de Territorio y Vivienda  (DOGV 26.12.2006),  sobre delegación de  la 




el  contenido mínimo de  la documentación necesaria para  la  elaboración de  los 
informes a los estudios de impacto ambiental a los que se refiere el artículo 11 de 
la  Ley  4/1998,  de  11  de  junio,  de  la  Generalitat,  del  Patrimonio  Cultural 
Valenciano. 
‐ Ley  16/2010,  de  27  de  diciembre,  de  Medidas  Fiscales,  de  Gestión 
Administrativa y Financiera, y de Organización de la Generalitat; (modifica la Ley 
11/1994, de 27 de diciembre, de Espacios Naturales Protegidos de  la Comunitat 
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Valenciana, y,  entre  otras  cuestiones,  establece  el nuevo  régimen  jurídico de  la 






apoyo  a  la  iniciativa  empresarial  y  a  los  emprendedores,  microempresas  y 
pequeñas y medianas  empresas  (pyme) de  la Comunitat Valenciana,  (regula  la 
declaración  responsable  o  la  comunicación  en  el  proceso  de  evaluación  de 
impacto ambiental de actividades). 
 












el  que  se  aprueba  el  Plan  de  Acción  Territorial  de  carácter  sectorial  sobre 





‐ Ley 5/2007, de 9 de  febrero, de  la Generalitat, de modificación de  la Ley 
4/1998, de 11 de junio, del Patrimonio Cultural Valenciano. 







‐ Decreto  1942/1993,    de  5  de  Noviembre,  por  el  que  se  aprueba  el 
Reglamento  de  Instalaciones  de  Protección  Contra  Incendios,  Ministerio  de 
Industria y Energía. 
 








‐ Orden  MAM/304/2002,  de  8  de  febrero,  por  lo  que  se  publican  las 


























‐ Real Decreto 865/2003, de 4 de  julio, por el que se establecen  los criterios 
higiénico‐sanitarios para la prevención y control de la legionelosis. 
 
‐ Real  Decreto2267/2004,  de  3  de  Diciembre,  por  el  que  se  aprueba  el 
Reglamento de Seguridad contra incendios en los establecimientos Industriales. 
 
‐ la Norma Básica de  la Edificación Condiciones Acústicas en  los Edificios 
del 88 (NBE‐CA‐88). 
 
‐ Ley  7/2002,  de  3  de  diciembre,  de  la  Generalitat  Valenciana,  de 
protección contra la contaminación acústica.(2002/13497). 
‐ Decreto 266/04 de 03‐12‐04 de la Consellería de Territorio y Vivienda, por 
el  que  se  establecen  normas  de  prevención  y  corrección  de  la  contaminación 
acústica  en  relación  con  actividades,  instalaciones,  edificaciones,  obras  y 
servicios (DOGV 4901 de 13‐12‐04). 
4.2.2 Instalaciones y Operaciones de Descontaminación. 
Desde el  flujograma de  la  figura 4.7,  se puede ver de  forma específica  las 
etapas  de  esta  línea  de  investigación,  para  obtener  unos  resultados  específicos 
desde  la  seguridad  industrial  y  medioambiental,  que  darán  lugar  a  unas 
conclusiones que obedecerán a los objetivos planteados.  
 







  Antes  de  abordar  los  capítulos  de  seguridad  industrial,  seguridad 
medioambiental y de productividad empresarial, tendremos que definir ¿cuál es 









 Es en su anexo  II donde se  indican  las  instalaciones necesarias que deben 
disponer  los  CATVFVU,  y  el  anexo  IV  donde  se  detallan  las  operaciones  de 
descontaminación. 
 
Una  vez definidas  las  instalaciones  y  las  operaciones  que  son  necesarias, 
impuestas  por  el  R.D.  20/2017,  serán  descritas  y  planteadas  soluciones  que 





En  el  artículo  ¿Qué  es  la  productividad  empresarial?,  escrito  por  Laura 
Sánchez  (2015)  se  hace  una  definición  válida  para  producción  empresarial.  La 
productividad es la relación entre el resultado de una actividad productiva y los 
medios  que  han  sido  necesarios  para  obtener  dicha  producción.  En  el  campo 





Aumentar  la  productividad  debe  ser  una  estrategia  fundamental  para 
cualquier  empresa  ya  que  permite  conseguir  ingresos,  crecimiento  y 
posicionamiento.  Para  ello  es  imprescindible  medir  y  monitorizar  de  forma 
continua la actividad mediante los indicadores de productividad empresarial. 
  
La mejora  de  la  productividad  también  es  de  vital  importancia  para  la 
calidad de vida de una comarca, comunidad o incluso un  país, ya que repercute 
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Una  vez  definido  lo  que  se  entiende  por  productividad  empresarial,  y 
evaluados  los  parámetros  obtenidos  de  las  diferentes metodologías  específicas 
definidas  en  este  apartado,  podremos  realizar  discusiones  sobre  dichos 









  Surgiendo  en  ese momento  la  necesidad  de  establecer  un  protocolo  de 
descontaminación. 
 
   Es  decir,  plasmar  en  un  documento  las  pautas  a  seguir  en  la 
descontaminación de los vehículos fuera de uso, la formación del conocimiento de 
los empleados con las sustancias que van a tratar juega un papel muy importante 
desde  el  punto  de  vista  de  la  seguridad  personal,  pudiendo  establecer  así  los 
Equipos de Protección Individual (EPI) y Colectivos (EPC). 
 
  Para  todo  ello  será  necesario  saber  o  conocer  todos  y  cada  uno  de  los 
residuos  que  tiene  un  vehículo,  y  diferenciar  los  peligrosos  tanto  para  las 
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  También,  una  vez  separados  los  componentes  peligrosos  y  los  no 







la  seguridad medioambiental,  pero  no  obstante  es  necesario  también  desde  el 
punto de  vista de  seguridad  ambiental  hablar de  teorías  válidas para  evitar  la 
contaminación de suelos, los recursos hídricos, etc… 
 







  No  obstante,  no  sólo  se  tendrá  en  cuenta  la  evaluación  en  la  seguridad 
medioambiental desde el punto específico de sus  instalaciones u operaciones de 
descontaminación, si no, que se va a realizar la evaluación para calcular el grado 
de  Reutilización,  Reciclaje  y  Valorización  (RRV)  de  los  VFU  en  un  CAT 
definiendo para ello dos metodologías, partiendo de un único trabajo de campo. 
4.2.3 Porcentaje en peso de Reutilización, Reciclaje y Valorización (%RRV) 
Con  el  flujograma  de  la  figura  4.8,  se  puede  ver  de  forma  específica  las 














1.‐  Elección  de  los  vehículos  a  su  entrada  al  CAT,  en  los  términos  de 
discriminación establecidos, diez por desguace, tipo y en la franja de antigüedad 
de entre 0‐10 y 10‐20 años. 





3.‐  Señalar  el  vehículo  para  poder  ser  identificado  con  posterioridad  en 
cualquier momento de  la  investigación durante  los dos años de permanencia en 
las instalaciones. 
 




5.‐  Trasladar  el  chasis  y  aquellos  componentes  no  desmontados  por  su 
escaso  interés  en  reutilización  o  valorización  a  la Zona de Almacenamiento de 
chasis.  
 
6.‐ En  la Zona de almacenamiento de chasis  los vehículos  se colocarán en 
cabecera de almacenamiento correctamente  identificados, con  la  intencionalidad 




7.‐  Una  vez  trascurridos  los  dos  años  de  permanencia  en  la  Zona  de 
almacenamiento de chasis, y siempre antes de proceder al prensado,  se volverá a 
pesar  el  resto  del  vehículo,  cuantificando  también  individualizadamente  que 
componentes han sido retirados.  
 
Esta  cuantificación  se  precisa  para  poder  obtener  mediante  la  segunda 
metodología estudiada la capacidad RRV individualizada por residuo. 
4.2.3.2 Capacidad de RRV por vehículo (Método 1). 









Número  de CAT  (CAT):  2. Desguaces  Redován,  S.L. Centro CAT Nº  de 
Gestor 39/CAT/VFU/CV,    con  una  capacidad  de  gestión  de  2.000  vehículos 
anuales,  y Desguaces Mora,  S.L. Centro CAT Nº  de Gestor   11/CAT/VFU/CV,  





La Antigüedad   de  los Vehículos  (AV):    Se  seleccionan  en dos  franjas de 
antiguedad: vehículos de entre 0‐10 años y vehículos entre 10‐20 años. 
 




primera, existen en  los CAT menos vehículos de esta  franja de antigüedad, a  la 
vez que existen más en circulación. 
 
El  Tipo  de  Vehículo  (TV):  El  turismo,  se  dejan  fuera,  los  vehículos 
industriales y las motocicletas. 
 
Dentro  de  la  elección  de  que  sean  turismos,  tendremos  en  cuenta,  los 





de  las  franjas  de  antigüedad,  compuesta  por  cinco  vehículos  cada  una,  se 
ponderará con  la elección de un utilitario de menos de 1000 Kg, y  la de un todo 
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Capacidad de Comercialización  (CC):   Los dos desguaces cuentan con      la  
misma    estrategia    de    comercialización    y    se  definen  como  un  desguace  de 
capacidad  media  y  otro  de  capacidad  alta  en  la  comercialización,  siendo  así 
mucho  más  genérico  el  estudio,  dado  que  la  extrapolación  a  otras  zonas  o 
comarcas con un medio socioeconómico y cultural semejante sería similar.  
 






Además,  para  realizar  estos  cálculos,  tendremos  en  cuenta  los  siguientes 
aspectos: 
 
1.‐ Que  la parte metálica de  los vehículos siempre se aprovecha: bien a  la 
reutilización de venta de piezas, o bien al reciclaje mediante fundición. 
  
2.‐  El  peso  de  vehículos  descontaminados  (LER  16  01  06),  se  obtiene 
mediante  la  diferencia  entre  el  peso  de  vehículos  que  entran  en  la  instalación 
(LER  16  01  04*)  y  la  suma  del  peso  de  los  residuos  peligrosos  extraídos  en  el 









A  la  vista  de  esta  información  se  realizará  una  evaluación  del  grado  de 
reutilización y recuperación de los VFVU (% RR). 
 





subproductos no  reutilizables o  recuperables directamente por  los CAT, pero  si 
son  valorizados  en  la  actualidad,    como  son:  Vidrios,  Plásticos,  Neumáticos, 
Textiles,  Equipos  Eléctricos,  Papel  y  Cartón,  Aceites  y  Fluidos  de  Aire 
Acondicionado, que son gestionados por empresas autorizadas para su posterior 
gestión y  en  su  caso  recuperación  o  reutilización,  teniendo  en  cuenta para  ello 
también  los  procesos  de  fragmentación  y  postfragmentación,    dando  lugar  al 
tanto por ciento en peso recuperado, reutilizado y valorizado (% RRV). 
4.2.3.3 Capacidad de RRV individualizada por residuo (Método 2) 






Con  estos  datos,  y  los  extraídos  tras  los  dos  años  de  permanencia  del 
vehículo  en  las  instalaciones,  y  siendo  cuantificados  todos  y  cada  uno  de  los 
componentes y contrastados con sus porcentaje en peso iniciales.  
 





los  sistemas  SIG  (Sistemas  Integrados  de  Gestión)  y  los  trasladados  a 




Este  último  proceso  expuesto,  es  decir,  el  de  la  posible  valorización 
energética tras la fragmentación o postfragmentación escapa de los contenidos de 
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este  estudio,  con  lo  cual  se  considerará que  íntegramente queda depositado  en 
vertedero. 
4.2.3.4 Evaluación de métodos 
Una  vez  obtenidos  los  resultados  de  ambas  metodologías,  estas  serán 




Pudiendo  reflejar  también  la  cantidad de  toneladas de CO2 al año que  se 
consigue no emitir a  la atmósfera con  la recuperación y reutilización tan solo de 
los metales de los VFU, conocido el peso medio de los vehículos estudiados y la 






















  El  enfoque  de  la metodología  seleccionada  para  la  consecución  de  los 










  Estos  cinco grandes bloques desglosados  a  su vez  en  subapartados, nos 
darán lugar a resultados concretos y específicos.  
5.1 SUELOS 










Por  lo  que  será  necesaria  la  redacción  por  técnico  competente  y 
especializado de un Estudio de Impacto Ambiental (EIA). 





























anteriores  se  realizará  la  correspondiente  solicitud  para  CATVFU,  solicitando 
Autorización para Realizar Operaciones  de Tratamiento de Residuos.  
 
La  cual  se  puede  realizar  telemáticamente  o  en  soporte  papel,  siendo  el 
modelo de impreso el expuesto en la figura 5.1.  









como  apto  para  ser  urbano  pero  sin  desarrollar  o  sin  urbanizar,  previa 
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resultado  final  de  dicha  ordenación  en  el  entorno  o  barrio  colindante  al  sector  y  su 
coordinación con la ordenación estructural. 
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anteriores  se  realizará  la  correspondiente  solicitud  para  CATVFU,  solicitando 
Autorización para Realizar Operaciones  de Tratamiento de Residuos.  
5.1.3 No urbanizable 
Aunque  puede  ser  el  proceso  de  autorización  más  longevo  para  su 
autorización  definitiva,  resulta  posiblemente  el  tipo  de  procedimiento  más 
ambicioso desde el punto de vista de rentabilidad empresarial, por  la economía 




El  artículo  197.  Ordenación  de  usos  y  aprovechamientos  en  el  suelo  no 
urbanizable de la LEY 5/2014, de 25 de julio, de la Generalitat, de Ordenación del 












deberá  cercarse  adecuadamente  y,  como  regla  general,  mediante  pantalla  vegetal.  Se 




Por  tanto  tal  y  como  aquí  se  aclara  corresponde  el  clasificar  estas 
actividades  dentro  del  punto  5.º  Plantas  para  el  tratamiento,  valorización, 
depósito y eliminación de residuos que, por sus características, deban emplazarse 
alejadas de áreas habitadas. 




  Definida su clasificación dentro de  la  legalidad urbanística, ¿Cuál será el 
instrumento urbanístico para su legalización?  
 
Según se desprende del artículo 202 de  la LEY 5/2014, de 25 de  julio, de  la 
Generalitat, de Ordenación del Territorio, Urbanismo y Paisaje, de  la Comunitat 
Valenciana,  el  instrumento urbanístico para  su  aprobación  es  la Declaración de 
















de  la  actividad  en  el  desarrollo  sostenible  o  en  la  recuperación  natural  de  las  zonas 
deprimidas, la compatibilidad de la actuación con la infraestructura verde y el paisaje, la 
cercanía de la actividad a las redes de infraestructuras ya existentes y la contribución de la 
actividad a mejorar  los niveles de ocupación  laboral de  la zona. Lo anterior se entenderá 





declaración de  interés comunitario requerirá  la elaboración de un estudio de  integración 
paisajística, cuyo contenido se adaptará al tipo de actuación propuesta y al paisaje donde 
QUINTÍN GÓMEZ HUERTAS 
 
130 
se  ubica.  Si,  de  acuerdo  con  la  legislación  ambiental  fuera  necesaria  la  evaluación  de 
impacto ambiental del proyecto, el estudio de alcance previsto en esta legislación sectorial 





contradictorios ni  incompatibles  con  el documento de  evaluación ambiental que proceda 





será  de  resolución  de  carácter  autonómico  por  la  consellería  competente  en 
materia de ordenación del territorio y urbanismo, y que al verse afectada por un 
computo  de  legislación muy  específico  y  concreto  para  que  se  pueda  resolver 
exitosamente esta DIC, estará compuesta por: 
 
1.  Anteproyecto,  que  comprenderá:  un  documento  descriptivo  de  la 
actuación, suscrito por técnico competente, cuya estructura y contenidos se fijarán 
por la consellería competente en materia de urbanismo, comprensivo de memoria 
informativa  y  justificativa,  planos  de  información  y  ordenación  y  estudio  de 
integración paisajística (EIP). Y que además se exigirá una previsión suficiente del 
abastecimiento  de  agua  potable  y  una  completa  evacuación,  recogida  y 
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la  obtención  del  informe  favorable  por  el  Servicio  Territorial  de  Patrimonio 




zona  geográfica  en  la  que  se determine  emplazar  la  actividad de CAT,  y  tal  y 
como  se  indica  en  el  Plan  de  Acción  Territorial  de  carácter  sectorial  sobre 
Prevención  del  Riesgo  de  Inundación  en  la  Comunidad  Valenciana 
(PATRICOVA), y de no haber sido  incluido dicho emplazamiento en Estudio de 
























de  cada  uno  de  los  proyectos  de  instalaciones  necesarios,  (Proyecto  Eléctrico, 














una Comunidad Autónoma específica,  la Comunidad Valenciana, por  lo que  las 
definiciones hechas, han sido las procedentes a la legislación en dicha comunidad 







  Desde  el  punto  de  vista  del  seguimiento  de  los  distintos  documentos 
específicos  que  se  debieran  de  desarrollar,  la  investigación  propuesta  no  ha 
llegado  más  allá  de  su  mera  mención,  dado  que  de  lo  que  se  trata  en  esta 
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de  la  Generalitat,  de  Ordenación  del  Territorio,  Urbanismo  y  Paisaje,  de  la 
Comunitat Valenciana (Urbano, Urbanizable y No urbanizable), equilibrando los 




  Por  lo que este apartado dentro de  la  investigación  resulta de guía para 




para  tratar  de maximizar  la  reutilización,  reciclaje  y  valorización  de  los  VFU 
generados  como  residuos  son  fundamentales, y deben de  tener una  aceptación 
social y una concienciación por parte de la sociedad en general, de que la mayor 
contribución  medioambiental  con  respecto  a  los  residuos  de  los  VFU  pasa 
principalmente por la recuperación y la reutilización. 
 













por parte de  la  administración,  con una  integración paisajística  tenue, y  la que 
menos  necesidad  de  infraestructuras  adyacentes  precisa,  pero,  por  ser  una 
actividad de baja  rentabilidad por unidad de  superficie, demanda de una gran 
superficie para la estancia de los vehículos descontaminados, con la finalidad de 
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maximizar  la  reutilización  y  recuperación,  así  como  la  imperiosa  necesidad de 




precisaría  de  la  aprobación  de  Plan  Parcial,  lo  que  hace  lenta  su  autorización 
administrativa,  con  un  diseño  específico  para  albergar  estas  instalaciones, 
generando  manzanas  muy  extensas  en  superficie,  parcelas  continuas  de 
superficies  entre  25.000  y  50.000 m2 mínimas  para  hacer  viable  la  rentabilidad 
empresarial. Lo cual conlleva a  la necesidad de abordar  la compra de  terrenos a 
precios  muy  elevados,  sobre  todo  por  su  proximidad  al  frente  costero 
mediterráneo, donde se ha consumido mucho suelo con carácter residencial y de 
servicios,  llegando  a  encarecer  muchísimo  el  suelo  urbanizable  con  carácter 
industrial, que racionalmente es preferible usar para otras actividades industriales 
de  carácter  fabril  y  manufacturero,  que  presenta  una  mayor  rentabilidad 
empresarial por unidad de superficie de suelo consumido. 
 
El  Suelo  No  Urbanizable  Común  (sin  protección  o  especial  protección),  
precisa de un instrumentación para la autorización de estas actividades, también 
largo,  como  la  del  suelo  urbanizable  industrial,  a  su  vez  necesita  DE 
infraestructuras  adyacentes,  exactamente  igual  que  el  suelo  urbanizable 
industrial;  pero  la  disponibilidad  es  mucho  mayor,  y  por  tanto,  se  pueden 
estudiar ubicaciones  con una minimización de  impactos  en  el desarrollo de  las 





España  con  la entrada en vigor del Real Decreto 1383/2002, dedicado a  la 
gestión de  los vehículos al  final de su vida útil, es donde por primera vez y de 
forma  regulada se describen  las  instalaciones que deben disponer  los CAT para 
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poder  ser  autorizados  por  la  administración  autonómica,  hoy  derogado  por  el 
Real Decreto 20/2017, de 20 de enero, sobre los vehículos al final de su vida útil, 
del  cual  vamos  a  extraer  y  a  enunciar  las  instalaciones  necesarias  que  deben 
disponer los CATVFVU. 
 







“Las  instalaciones de recepción de vehículos,  los depósitos de  las administraciones 
públicas y  las de gestión de  los vehículos al  final de su vida útil, tienen que cumplir  los 
siguientes requisitos técnicos: 
1.  Los  lugares  de  recogida  y  almacenamiento,  incluso  temporal,  previo  a  la 
descontaminación de los vehículos al final de su vida útil, deberán disponer de: 












b) Zonas  cubiertas  para  la  descontaminación,  con  pavimento  impermeable  y  con 
instalaciones para la recogida de derrames, de decantación y de separación de grasas. 












final  de  su  vida  útil,  es  decir:  Combustible,  aceites  (de motor,  de  cajas  de  cambio,  de 






la  normativa  ambiental  y  sanitaria  establecidas  por  las  distintas  Administraciones 
públicas. 
 









3. Las  instalaciones de  fragmentación, posfragmentación y reciclado posterior a  la 
descontaminación de los vehículos al final de su vida útil, en las que se pueda dar lugar a 
lixiviados  de  sustancias  peligrosas  por  agua  de  lluvia,  tendrán,  donde  proceda,  zonas 
cubiertas  y  zonas  dotadas  de  pavimento  impermeable,  así  como  equipos  de  recogida  de 
aguas sucias y pluviales, que serán tratadas de conformidad con la normativa ambiental y 
sanitaria. 





recepcionar  antes  de  su  descontaminación,  con  pavimento  impermeable  y  con 





los  criterios  y  estándares  para  la  declaración  de  suelos  contaminados,  las 
actividades  de  CATVFVU  están  clasificadas  como  actividades  potencialmente 
contaminantes. 
 
 Y  por  tanto,  están  obligados  a  realizar  los  correspondientes  informes 
preliminares de situación del suelo. 
 
 Esto,  nos  induce  a  tener  que  proteger  todas  y  cada  una  de  las  zonas 
empleadas  para  la  actividad,  en  función  de  los  residuos  que  se manipulen  en 
dichas zonas. 
 
 Por  ello,  una  buena  alternativa  para  el  diseño  de  este  pavimento 
impermeable será: 
 
Realizarlo  con  solera  de  hormigón  armado  de  HA‐25,  con  mallazo 
electrosoldado de 6 a  de 20 cm de acero B‐500‐S y hormigón de resistencia HM‐
50 en  su última  capa,    con  tratamiento  superficial endurecedor  tipo helicóptero y 
revestimiento de resina epoxi., siendo así    impermeable, resistente e  inalterable a 
hidrocarburos, aceites y grasas.  
 
A  dicho  pavimento  se  le  practicarán  sus  correspondientes  pendientes 
guiadas hasta rejilla.  
 







 Con  capacidad  suficiente  a  las  dimensiones  de  la  Zona  de  Recepción, 























encuentra  conectada  con  tubo  de  diámetro      2  “  hasta  una  altura    3.5 m,  y 
siempre  por  encima  de  cualquier  edificación,  exactamente  igual  que  se  realiza 
para los venteos de los depósitos de carburantes. 
 
Se  recomienda  realizar una  analítica  cada  año  en  la  arqueta de muestreo 
para comprobar la calidad de las aguas, antes de proceder a su vertido. 




A modo  de  ejemplo  podemos  ver  los  parámetros  tolerados,  o  límites  de 
concentraciones máximas  instantáneas de contaminantes en  las aguas residuales 
que  se  viertan  al  alcantarillado  en  los  municipios  de  Orihuela  (tabla  5.1)  y 


































































































































Se  trata  de  una  zona  cubierta,  con  pavimento  impermeable  y  con 
instalaciones para  la  recogida de derrames, de decantación  y de  separación de 
grasas, cuyas dimensiones estén acorde al número de vehículos a descontaminar. 
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  Zonas  cubiertas  y  con  pavimento  impermeable  para  almacenar  los 
componentes  retirados  del  vehículo  y  que  contengan  residuos  peligrosos,  en 
especial para aquellos que contengan aceite, principalmente motores. 
 
  En este caso se precederá a pavimentar  tal y como se ha expuesto en  los 
apartados anteriores para Zona de Recepción y Descontaminación. 
 








Depósitos  adecuados  para  almacenar  separadamente  los  fluidos  de  los 
vehículos al final de su vida útil, es decir: Combustible, aceites (de motor, de cajas 

















  Todos  los depósitos deberán  estar  identificados  correctamente de  forma 
que se evite su mezclado con otros residuos.  






















Equipos de  recogida y  tratamiento de aguas,  incluidas  las de  lluvia en  las 













  Tal  y  como  se  puede  observar  en  la  Imagen  5.4,  el  apilado  de  dichos 
neumáticos se realizará en forma de columnas, y  no sobrepasará la altura de 1,80 


























estarán  valladas  o  cerradas  en  todo  su  perímetro;  el  suelo  de  la  zona  de 
almacenamiento  estará,  al  menos,  debidamente  compactado  y  acondicionado 




que  los  vehículos  ya  están  descontaminados,  y  dado  que  es  la  de  mayor 
superficie, y es la que nos va hacer desde el punto de vista medioambiental y de 
productividad  empresarial  viable  nuestra  instalación,  está  claro,  que  no 








todavía  quedan  en  los  vehículos  hasta  su  proceso  de  prensado  de  chasis,  una 




tres vehículos,  la cual facilitará  la  localización y el desmontaje de piezas para su 
recuperación  y  reutilización,  en  esta  subzona  se  situarán  de  forma  estratégica 
aquellos vehículos que tienen una demanda mayoritaria de piezas, y que una vez 


























vehículos  al  final  de  su  vida  útil,  tratando  una  vez  expuestas  de  desarrollar 









Es  en  el  anexo  IV  del    Real  Decreto  20/2017  donde  se  indican  las 
Operaciones  de  descontaminación  del  vehículo  al  final  de  su  vida  útil  y  otras 
operaciones de tratamiento. 
ANEXO IV 








b)  Retirada  o  neutralización  de  componentes  potencialmente  explosivos  (por 
ejemplo, airbags). 
c) Retirada,  así  como  recogida  y  almacenamiento  por  separado,  de  combustible  y 
filtro de combustible, aceites –de motor, de transmisión, de la caja de cambios e hidráulicos 
















c) Retirada de neumáticos y  componentes plásticos de gran  tamaño  (por  ejemplo, 
parachoques,  salpicaderos,  depósitos  de  fluidos,  etc.)  si  estos  materiales  no  van  a  ser 









su  vida  útil  y  otras  operaciones  de  tratamiento,  tal  y  como  hemos  visto  en  el 
apartado anterior. 
 












Sistemáticamente para  ello  es  importante  identificar  según  el  código LER 
(Listado  Europeo  de Residuos)  “Anejo  2  de  la Orden MAM/304/2002,  de  8  de 
febrero “  la totalidad de residuos de forma genérica que componen un VFU.   La 
mayoría de estos  residuos que denominamos de  forma genérica,  son  los que  la 
administración  autonómica  controla  anualmente, mediante  la    correspondiente 
MEMORIA  ANUAL  DE  CENTROS  AUTORIZADOS  DE  TRATAMIENTO  DE 
VEHÍCULOS AL FINAL DE SU VIDA ÚTIL. 
 


























1.‐  Perforar  el  depósito  en  varios  puntos.  La  perforación  debe  realizarse 
evitando  cualquier  posibilidad  de  producir  una  chispa  eléctrica.  Por  ello,  si  se 
emplean  taladros, éstos deben  ser neumáticos y no eléctricos,  las puntas de  los 
mismos deben  ser de un material que  evite  las  chispas  (p.e. Berilio) y,  en  todo 
caso, debe asegurarse una conexión a tierra entre el vehículo y el equipo utilizado.  
 
La  aplicación  de  nuevas  tecnologías  en  estos  procedimientos,  facilitan  la 




























Si  se  quiere  comprobar  el  estado  de  algún  elemento  que  precise  de 
alimentación eléctrica se realizará antes de realizar esta operación. 
 
Como  segunda  operación  y  primera  una  vez  en  la  Zona  de 









reutilización  medioambiental,  sería  conveniente  que  la  retirara  un  operario 





a  los  dos  años,  se  procederá  a  la  comprobación  de  su  estado,  con    un 
comprobador  de  baterías,  y  si  es  correcto,  la  batería  puede  ser  reutilizada 
perfectamente como de segunda mano en mostrador.    















Aceites del motor, del diferencial y de  la  caja de  cambios, a excepción de  
que  se vaya  a  reutilizar  el bloque motor  completo,  en  cuyo  caso  se mantendrá 

































Se utilice un medio u otro de  eliminación de  fluidos  contaminados,  estos 























  Para  llevar  a  cabo  la operación de neutralización,  es  aconsejable hacerlo 




De  hacerlo  a  posteriori  a  su  retirada,  será  necesario  hacerlo  en  una  zona 
suficientemente  ventilada,  y  donde  quede  protegido  el  operario  mediante 
apantallamiento,  y  por  supuesto  a  una  distancia  de  al  menos  10  metros,    y 
también siguiendo las instrucciones del fabricante. 
 










No  obstante  con  la  finalidad  siempre  de  la  reutilización  antes  que  el 
reciclado,  y  por  último  valorización,  se  pueden  extraer  dichos  airbags  sin 
neutralizarlos  y  almacenarlos  de  forma  temporal  en  lugares  individualizados 
para  tal  efecto.  Pudiendo  los mismos  de  no  ser  reutilizados,  ser  valorizados, 






Si  el mando  de  la  calefacción  es manual,  será  conveniente  poner  dicho 
mando  en  posición  de máxima  temperatura,  lo  cual  facilitará  la  extracción  del 
fluido de refrigeración. 
 




tipo  de  gases  (Real  Decreto  115/2017,  de  17  de  febrero,  por  el  que  se  regula  la 
comercialización y manipulación de gases fluorados y equipos basados en los mismos, así 
como  la  certificación de  los profesionales  que  los utilizan y por  el  que  se  establecen  los 
requisitos  técnicos  para  las  instalaciones  que  desarrollen  actividades  que  emitan  gases 






















que  manipulen  estos  gases  dispongan  de  la  correspondiente  certificación,  en 












  En  las  imágenes  5.14,   5.15   y  5.16,  se puede ver el  sistema  de  
almacenamiento  y  clasificación  con  su  correcto  etiquetado  identificativo,  por 
pieza, marca y modelo, y una zona de venta. 








Imagen 5.14, 5.15 y 5.16.  Sistema de almacenamiento, clasificación y zona de venta. Fuente:  
Desguaces Mora, SL (2003). 





Nuestra  investigación,  al  igual  que  para  instalaciones  del  punto  anterior 
propone partir desde lo indicado pero en este caso del anexo IV del  Real Decreto 
20/2017 donde  se  indican  las Operaciones de descontaminación del vehículo  al 
final de su vida útil y otras operaciones de tratamiento. 
Una vez cuantificadas  las operaciones de descontaminación y  tratamiento, 




Lo  cual  ha  desembocado  en  la  elaboración  de  un  protocolo  para  la 
descontaminación y desmontaje de los VFU. 
Protocolo, que si puede ser un objeto sintetizado a seguir por otros centros 
distintos de  los  estudiados, donde  se ha puesto  en práctica, dando  lugar,    a  la 
creación  de  un  documento  que  una  vez  aplicado  ha  contribuido  a mejorar  la 
formación  de  los  trabajadores,  la  seguridad  industrial,  medioambiental  y  por 




así  como  la  mejora  en  las  técnicas  de  descontaminación,  desmontaje  e 
instalaciones.  
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5.4  CAPACIDAD  DE  REUTILIZACIÓN,  RECICLAJE  Y  VALORIZACIÓN 
(RRV)  DE LOS CATVFVU ESTUDIADOS     


























El  Tipo  de  Vehículo  (TV):  El  turismo,  se  dejan  fuera,  los  vehículos 
industriales y las motocicletas. 
 




La Antigüedad   de  los Vehículos  (AV):    Se  seleccionan  en dos  franjas de 
edad: vehículos de entre 0‐10 años y vehículos entre 10‐20 años. 
 
Capacidad de Comercialización  (CC):   Los dos desguaces cuentan con      la  
misma    estrategia    de    comercialización    y    se  definen  como  un  desguace  de 
capacidad  media  y  otro  de  capacidad  alta  en  la  comercialización,  siendo  así 
mucho  más  genérico  el  estudio,  dado  que  la  extrapolación  a  otras  zonas  o 
comarcas con un medio socioeconómico y cultural semejante sería similar. 
  
Para  ello,  hemos  considerado  los  datos  de  peso  medio  de  los  distintos 
componentes de los vehículos incluidos en el informe de resultados del proyecto: 
“Valorización Energética de Residuos Generados durante y al final de la vida de 





1.‐ Que  la parte metálica de  los vehículos siempre se aprovecha: bien a  la 
reutilización de venta de piezas, o bien al reciclaje mediante fundición. 
 
 2.‐  El  peso  de  vehículos  descontaminados  (LER  16  01  06),  se  obtiene 
mediante  la  diferencia  entre  el  peso  de  vehículos  que  entran  en  la  instalación 
(LER  16  01  04*)  y  la  suma  del  peso  de  los  residuos  peligrosos  extraídos  en  el 














A  la  vista  de  esta  información  se  realiza  una  evaluación  del  grado  de 
























de diferentes marcas  y pesos,  se  ha  obtenido directamente  en  los dos CAT un 
porcentaje medio de recuperación y reciclaje del 87,36 %. 
 
 No obstante  existe una gran  cantidad de  subproductos no  reutilizables o 
recuperables  directamente  por  los  CAT,  pero  que  si  son  valorizados  en  la 
actualidad,    como  son:  Vidrios,  Plásticos,  Neumáticos,  Textiles,  Equipos 
Eléctricos, Aceites  y  Fluidos  de Aire Acondicionado,  que  son  gestionados  por 






Siendo  el  tanto por  ciento  en peso  recuperado,  reciclado  y valorizado  (% 
RRV) = 87,36+7,76 =  95,12 %.  








No  obstante  se  ha  planteado  otra  tabla  de  resultados  individualizando 
todos los componentes de los vehículos, con el fin de ver su alcance un poco más 
allá de los CAT, teniendo en cuenta el reciclaje de los distintos gestores, con cada 




   Los  resultados del  estudio  quedan  indicados  en  la  tabla  5.6  a modo de 























Para  realizar  esta  tabla,  se  han  tenido  en  cuenta  las  cantidades  de 
componentes  y  elementos  reutilizados,  reciclados  y  valorizados  por  estos  dos 
CAT  y  las  declaraciones,  manifestaciones  y  memorias  anuales,  tanto  de  las 




En  esta  ocasión  recurrimos  al  Informe  Anual  a  las  Administraciones, 
Resumen Ejecutivo subscrita por el Sistema Integrado de Gestión de Residuos de 
Aceites Usados  (SIGAUS)  (2017),  y  a modo de  resumen  se  expone  la  siguiente 
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  Estos  residuos  con  anterioridad  a  la  entrada  en  vigor  del  Real Decreto 
1383/2002, de 20 de diciembre, sobre gestión de vehículos al final de su vida útil, 
no  tenían  un  control  tan  exhaustivo  como  en  la  actualidad,  acabando  incluso 
muchas  veces derramados  accidentalmente  en  las propias  instalaciones  o  en  la 





















equipos  basados  en  los  mismos,  así  como  la  certificación  de  los  profesionales  que  los 
utilizan  y  por  el  que  se  establecen  los  requisitos  técnicos  para  las  instalaciones  que 
desarrollen  actividades  que  emitan  gases  fluorados),  es  perfectamente  viable  su 
reutilización  como  gases  recuperados,  teniendo  un  enfoque  atractivo  en  su 
valorización, para mejora de la rentabilidad empresarial.  
 





Los que  sean de uso actual en  la  legislación vigente,  serán  retirados por 
empresas  gestoras  para  su  reutilización,  regeneración,  o  posterior  valorización, 
siendo el porcentaje de reutilización y regeneración de estos gases el 100 %. 
 






de  segunda mano,  lo  cual nos arroja que  las baterías de automoción,  tienen un 
porcentaje de reutilización en el CAT de un 35 % aproximadamente, mientras que 
el otro 65 % son valorizadas por  los CAT y recicladas por  las empresas gestoras 
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baterías,  con  el  consiguiente  ahorro del  96 % de  ahorro  en materia prima, por 
tanto  existen  cantidad  de  artículos  por  internet  y  videos  en  los  que  queda 










  Estas  empresas  son empresas gestoras autorizadas,  realizando  incluso  la 







Tal  y  como  se  indica  en un  artículo de  su web Reciclar  el  explosivo  que 
salva  nuestras  vidas:  desactivación  de  airbags  (2009)  donde  los  componentes 
pirotécnicos  incluidos  en  la manufactura  de  los  vehículos  son  extraídos  de  los 
elementos  en  que  están  incluidos  (volante,  salpicadero,  airbags  y  cinturón  de 







  Este,  los  catalizadores,  un  elemento  muy  valorado  para  su  reciclado 
debido a su contenido y buen precio en el mercado. 
 
  Es un  subelemento que  contiene metales preciados  tales  como el Platino 
(Pt),  Paladio  (Pd)  o  incluso  el  Rodio  (Rd),  Morales  Chumacero  &  Herwarth 
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En  la  tabla  5.8,  se  puede  ver  la  cantidad  de  neumáticos  puestos  en  el 






























































  En  la  actualidad  la  Comisión  Europea,  estima  que  la  recuperación  de 
plásticos alcanza un porcentaje del 25 %. 
 
 Según  evidencias  Inglezakis,  V.J.  &  Zorpas  A.A.  (2009)  las  plantas 
fragmentadoras tienen una capacidad de recuperación de estos plásticos desde la 
composición  del  llamado  Residuo  de  Trituradora  Automotriz  (ASR), 
componiéndose del 25 % aproximado del peso total una vez extraído los metales 
ferrosos y no ferrosos, y siendo su composición principal  lo  indicado en  la tabla 
5.9, y que se puede ver en la imagen 5.17 y 5.18, a su salida de la fragmentadora.
 
Plásticos  31 % 
Partículas de  Metal Incontrolado y Oxidos de metal  20 % 
Humedad  15 % 




Tabla 5.9.  Composición Típica del ASR. Fuente: Inglezakis, V.J. & Zorpas A.A WIT Transactions on 
Ecology and the Environment (2009). 
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  Se  observa  que  la  fracción  más  grande  son  los  plásticos,  que  son 
principalmente  poliolefinas  (PE,  PP),  PVC,  PU  (espuma  y  rígido)  nylon 
(poliamides,  PA),  poliestireno  (PS)  y  varias  ʺmezclasʺ  como ABS  (acrilonitrilo‐







Existen  ocho  Tecnologías  Post‐Trituradoras  (PST),  que  presentan  un 
porcentaje de  recuperación y  clasificación del ASR,  como el que  se  indica en  la 
tabla 5.10. 
 




Tabla 5.10.  Descripción general de los PSTs. Fuente: Inglezakis, V.J. & Zorpas A.A WIT Transactions 
on Ecology and the Environment (2009). 
 

















  Según Fedit  (2012).   Evaluación básica de análisis de  ciclo de vida de  la 
fabricación, uso y fin de vida de los automóviles y camiones en España, se extrae 







un  80  %  del  ASR,  es  el  residuo  menos  denso  obtenido  tras  la  separación 
densimétrica, mediante aspiración antes de los separadores magnéticos. Siendo su 
composición guarniciones, juntas, salpicaderos, tapicerías, y tubos entre otros. Es, 




hierro,  cobre,  cromo, manganeso,  zinc  y  níquel, dificultándose  su  separación  y 




















compuesto  fundamentalmente  por  gomas,  plásticos  y  otros materiales  (Figura 








Imagen 5.21 y 5.22. Residuo  pesado de fragmentadora sin metales y detalle. Fuente: SIGRAUTO 
(2012). 
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reutilizados  y  el  25  %  valorizados,  y  reciclados  por  gestores  específicos  de 
plásticos, el resto, un 60 % no desmantelado, pasa al proceso de  fragmentación, 
siendo valorizado y reciclado un 14,4 % aproximado de la cantidad que llega a la 











  No  obstante,  para  nuestro  estudio,  y  teniendo  en  cuenta  los  mismos 
porcentajes  teóricos  una  vez  llegados  al  proceso  de  fragmentación  y  post‐








  En  cuanto  a  los  vidrios  y  partiendo  de  las  conclusiones  sacadas 
anteriormente y de los estudios de campo en los desguaces objeto, se observa que 
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un  20  %  del  vidrio  es  reutilizado  como  piezas  de  segunda mano,    un  35  % 
separado, es decir reciclado y por  tanto valorizado, el cual es reciclado al 100 % 
por gestores especializados en vidrios, el resto un 45 % no es retirado del vehículo 





por gestores  específicos de  textiles,  el  resto, un  60 % no desmantelado, pasa  al 
proceso  de  fragmentación,  siendo  valorizado  un  8,64  %  aproximado  de  la 
cantidad inicial, y a vertedero un 51,36 %.  
 
En  la actualidad  junto con  los vidrios y plásticos, es uno de  los elementos 
con  problemas  de  reciclaje  en  la  fragmentación  y  post‐fragmentación,  por  la 





  Estas  son  reutilizadas  en  las  instalaciones  actualmente  en un  30 %,  y  el 
resto el 70 %  son  recicladas, prensadas y valorizadas, para  su posterior   paso a 
gestor  autorizado,  donde  posteriormente  pasará  a  fragmentadora,  siendo 
reutilizado el 100 % en el proceso de fragmentación y post‐fragmentacion. 
5.4.2.12 Equipo eléctrico  
El  equipo  eléctrico  del  vehículo,  compuesto  en  la  actualidad  por 
conductores  de  cobre,  plásticos  (aislamiento  de  conductores,  componentes  del 
cuadro  de  mandos,  terminales  de  conexión,  etc…),  partes  metálicas,  circuitos 
impresos,  etc…,  en  la  figura  25,  se  puede  ver  el  esquema  simplificado  de  un 
circuito eléctrico en un vehículo. El 30 % del peso del  circuito eléctrico  son  sus 
conductores de cobre, otro 30 % metales  (alternador, motor de arranque, bobinas, 
relés, etc…), y un 30 % restante plásticos y circuitos impresos. 






Por  tanto,  teniendo  en  cuenta  esta  resumida  composición  del  equipo 
eléctrico  de  un  vehículo,  y  de  los  trabajos  de  campo  realizados  se  ha  podido 
cuantificar que el 15,00 % es reutilizado y el otro 85,00 % reciclado y entregado a 
gestores,  teniendo  por  los  gestores  y  en  el  proceso  de  fragmentación  y  post‐
fragmentación un reciclado del 51,00 % y el 34,00 % restante pasa a vertedero. 
 5.4.2.13 Papel y cartón 
El papel y  cartón no  tiene  reutilización  en  el CAT, y  todo,  es  reciclado y 
valorizado;  una  parte  de  él,  es  separado  cuando  se  están  extrayendo  otros 
elementos para su reutilización, siendo por tanto un porcentaje muy reducido del 
orden del  24,48 %, pasando  ese  24,48 % directamente  a gestores  específicos de 
papel y cartón, donde sus procesos de reciclado alcanzan el 100%, el 75.52 % pasa 
al  proceso  de  fragmentación  y  post‐fragmentación  donde  al  igual  que  con  los 
textiles  y  plásticos,  siendo  reciclado  y  valorizado  un  11,52  %  aproximado  de 
cantidad inicial, y a vertedero un 64 %.  
 
El papel y  el  cartón, para  existir procesos de  reciclajes que  como materia 
independiente  alcanzan porcentajes de  entorno  al  100 % para producir  nuevos 
papeles y cartones. Resulta que acabe un 64 % del mismo en el vertedero como 
residuo de la post‐fragmentación. 





(2007),  cuando  desarrolla  la  tabla  del  porcentaje  en  peso  de  los  distintos 
componentes  de  un  vehículo,  asigna  un  3,79  %  a  varios  (pinturas,  barnices, 
madera, etc..), es decir, a elementos no descritos anteriormente, a pesar de ser un 
porcentaje reducido, va a tener su influencia en el cálculo del porcentaje global, lo 
que  puede  inducir  a  un  error  en  el método,  y  para  que  la  influencia  sobre  el 






La  propuesta  de  analizar  los  porcentajes    de  reutilización,  reciclaje  y 
valoración desde dos métodos, incorpora una variable desde el punto de vista de 
contrastación de dichos métodos, uno con la objetividad principal de determinar 







El segundo método  trata de  ir un poco más allá de  limitar su estudio a  la 
capacidad  de  reutilización  y  reciclaje  de  los  CATVFVU,  dado  que  contempla 




 Teniendo  en  cuenta  la  capacidad de  reutilización,  reciclaje y valorización 
no  sólo  de  los  CAT,  sino  también  de  los  procesos  de  fragmentación  y 
postfragmentación existentes en la actualidad. 
 








varios del  3,79 %,  el  cual  estaría  compuesto principalmente de  elementos  tales 
como (pinturas, barnices, madera, lámparas del equipo eléctrico, otros metales de 





tan  sólo  la  reutilización  de  las  lámparas  del  equipo  eléctrico,  y  estimar  un 
porcentaje de reutilización del resto de pinturas, barnices, madera y otros metales 




No obstante  en  este  segundo método,  aun  teniendo  en  cuenta  tan  sólo  la 
reutilización de lámparas del equipo eléctrico, que asciende a un 0,01 % del 0.15 % 






Se  ha  podido  observar  por  este  primer  método,  para  los  20  vehículos 
sometidos a estudio de diferentes marcas, se ha obtenido directamente en los dos 
CAT un porcentaje medio de recuperación y reutilización del 87,36 %, no obstante 
existe  una  gran  cantidad  de  subproductos  no  reutilizables  o  recuperables 
directamente por  los CAT, pero  si  son valorizados en  la actualidad,   como  son: 
Vidrios,  Plásticos,  Neumáticos,  Textiles,  Equipos  Eléctricos,  Papel  y  Cartón, 
Aceites  y  Fluidos  de  Aire  Acondicionado,  que  son  gestionados  por  empresas 
autorizadas para su posterior gestión y en su caso recuperación o reutilización.  








En  la  figura  5.11,  Gráfico  de  dispersión  individualizado  por  vehículo 
sometido  a  estudio para  el método  1,  (2019),  se puede  observar  que  en  ambos 
CAT,  los  VFU  de  la  franja  comprendida  entre  los  0‐10  años,  es  decir menos 
antiguos,  tienen %RR mayor,  todos menos uno superan  la media del 87,36 %, y 
ello  es  debido  a  las  políticas  implantadas  por  los  fabricantes  para  facilitar  el 
desmontaje y  la descontaminación en estos últimos 10 años,  también, se debe a 
una mayor demanda de reutilización de piezas y componentes en el mercado de 
















y  cuyos  objetivos  principales  es  obtener  un %RRV del  ciclo de  recuperación  y 
validar el primer método.                   
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de  barras de  gestión de VFVU  en España  expresados  en %RR medio  y %RRV 
medio entre 2011‐2016. 
 
















progresiva de  los SIG en el campo de  los VFU en  los últimos años. Recordar en 
estas conclusiones que no se ha tenido en cuenta la posible valoración energética 
de  los  residuos de  los  procesos de  fragmentación  y  postfragmentación,  el  cual 
elevaría el valor del %RRV global para España.  
 
Según  el  artículo  del  año  (2010)  de  Ambientum,  un  portal  Web 
medioambiental, donde se indica que: para producir 1 Kg de Acero se emite a la 

















El  Benchmarking  consiste  en  tomar  ʺcomparadoresʺ  o  benchmarks  a 




Para  poder  realizar  un  benchmarking,  sobre  los  CAT  estudiados  con 
respecto a su capacidad de de Reutilización y Reciclaje con el  resto de  los CAT 






Los últimos datos  que podemos  extraer de  la Consellería de Agricultura, 
Desarrollo  Rural,  Emergencia  Climática  y  Transición  Ecológica,  son  los 
elaborados  en  el Análisis  de  la  situación  y  gestión  de  los  residuos  de  la  CV. 
Informe 2012, dado que la Revisión y Actualización del Plan Integral de Residuos 






Elaborado  a  partir  de  la  información  disponible  en  la  Conselleria  de 
Infraestructuras, Territorio  y Medio Ambiente, de dicho  informe  extraemos  los 







Certificados  de  Destrucción  Emitidos  (CDE),  como  los  de  %RR  y  lo  %  RRV, 




de  conclusiones  para  poder  realizar  el  Benchmarking  del  objeto  de  análisis 
comparado. 
 















Semejantes  datos  son  los  extraídos  del  Ministerio  de  Agricultura, 
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  Para  este  año,  el  2013,  ya  existían  en  España  30  instalaciones  de 






tabla 5.16, que muestra  los vehículos de  turismo y  comerciales  ligeros de hasta 
3.500 kg tratados por los CAT. 











Teniendo  como  definitivos  en  la  tabla  5.17,  todos  los  porcentajes    de 
reutilización,  reciclado,  valoración,  vertido  individuales,  y  también  los %RR  y 
%RRV alcanzados en los VFU españoles en el período de 2009 a 2012, y de la cual 




















































  Y de ella  los gráficos de  líneas y puntos de gestión de VFVU en España, 
expresados en % RR y %RRV entre 2006‐2016 y ampliada para los años 2011‐2016, 
figuras 5.32 y 5.33. 
































y  Europa,  hemos  tenido  que  fundamentarnos  en  datos  elaborados  por    las 
distintas administraciones: 
 
Los últimos datos  que podemos  extraer de  la Consellería de Agricultura, 
Desarrollo Rural, Emergencia Climática y Transición Ecológica, elaborados en el 
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de  Estado  de Medio  Ambiente,    Dirección  General  de  Calidad  y  Evaluación 
Ambiental y Medio Natural, y   concretamente en  la web de de dicho ministerio 
(2019), los del llamado Plan Estatal Marco de Gestión de Residuos (PEMAR) 2016‐
2022,  donde  podemos  encontrar  los  últimos  datos  reflejados  para  toda  España 
como  resumen  de  los  evaluados  por  las Comunidades Autónomas  entre  2009‐
2014.  
 
Por  último  los  datos  oficiales  reportados  por  el  Ministerio  de  Medio 
Ambiente  español,  como  los  de  los  demás  Estados  Miembro,  a  la  Comisión 
Europea  entre  los  años  2006‐2016. Y  publicados  por  la Agencia  Eurostat  de  la 
Comisión Europea. 
 









la  Consellería  de  Infraestructuras,  Territorio  y  Medio  Ambiente  en  el 
periodo 2005‐2010 de (2012). 
 
 Tabla  5.16.  Porcentajes  de  reutilización,  reciclado,  valorización,  vertido, 
%RR y %RRV en el período 2009‐2012. Fuente MAGRAMA. (2014). 
 















Y  fundamentados en datos elaborados por    las distintas administraciones, 
aunque no  son  coincidentes  en  el  tiempo,  lo  cual puede desvirtuar  la  situación 
actual, sobre todo para la Comunidad Valenciana que los últimos datos aportados 







 GEO C.VALENCIANA ESPAÑA ESPAÑA/EUROESTAT DOS CAT 
TIME 2010 2012 2016 2019 
%RR 84,30 83,00 85,40 87,36 





  De  la  tabla 5.21, se puede extraer el gráfico de barras comparativo de  la 
figura 5.35. 
 








datos  de  la  comunidad  valenciana  en  2010,  son  los  inferiores,  posiblemente 
porque estamos a 10 años de la fecha de estudio, para España datos para 2012, se 




Observada  estas diferencias  se  confirma  la mejora progresiva  en nuestras 
instalaciones sobre la media en la Comunidad Valenciana, dato no fiable por  los 



























puesto  que  resultan  físicamente  imposibles  al  declarar  niveles  de  recuperación 









Los  resultados  obtenidos,  valoraciones,  análisis  y  discusiones  realizadas, 
evidencian los propósitos de esta investigación, siempre desde una visión general, 
específica  y  transversal.  Analizando  dichos  resultados,  los  cuales  razonados 

















Las conclusiones expuestas en este capítulo, teniendo en cuenta el 
cómputo de este documento, con la finalidad de dar una respuesta a las 
cuestiones planteadas y a los objetivos pretendidos, se van a desarrollar en siete 
apartados principales que son los siguientes: 
 
•   Suelos. 
•   Instalaciones. 
•   Operaciones de Descontaminación y Tratamiento. 
•   Análisis    y    diagnóstico    de     la    capacidad    de    Reutilización,    y      
    Recuperación.     
•   Benchmarking de Reutilización, Reciclaje y Valorización de los CAT. 
•   Conclusiones Transversales. 
•   Conclusiones globales del proceso del ciclo de vida de los vehículos. 
6.1 SUELOS 
6.1.1 Suelo Urbano Industrial 
Observamos que: 
 
• Falta de disponibilidad de grandes superficies en suelo urbano 
industrial. 
 
• Elevada inversión para la adquisición de grandes superficies de 
este tipo de suelo, y por tanto, inalcanzable desde el punto de vista 
de rentabilidad empresarial.  
6.1.2 Suelo Urbanizable Industrial 
Por tanto, y desde el análisis tenemos que: 





• La autorización de la implantación de estas actividades en esta 
tipología de suelo es larga. 
 
• Desde la racionalización de uso y consumo de suelos, este tipo de 
suelo urbanizable con carácter industrial, es preferible sea usado 
para otras actividades industriales con una rentabilidad por 
unidad de superficie mayor. 
6.1.3 Suelo No Urbanizable común 
El suelo no urbanizable común (sin protección o especial protección),  
presenta: 
 
• La instrumentación para la autorización de la implantación de estas 
actividades en esta tipología de suelo, es también larga, como la del 
suelo urbanizable industrial. 
 
• Precisa de infraestructuras adyacentes, exactamente igual que el 
suelo urbanizable industrial, pero la disponibilidad del mismo es 
tal, que se pueden estudiar ubicaciones con una minimización de 
impactos en el desarrollo de las nuevas infraestructuras necesarias.  
 
• La adquisición de terrenos es económica desde el punto de vista de 
rentabilidad empresarial, dado que precisa de una inversión 
menor. 
 
• La transformación de este uso del suelo no urbanizable común a 
suelo industrial, implica una minimización de impactos 
medioambiental y paisajístico que esté totalmente integrada en el 
entorno donde se ubiquen, pero es totalmente subsanable a costes 
de inversión reducidos. 
 




• La evolución tecnológica y la necesidad de requerir de estos CAT, 
ha implicado a la legislación urbanística actual, a contemplar estas 
actividades en suelo no urbanizable común. 
 
Donde observando, desde el conjunto de dichas conclusiones para cada 
tipo de suelo, el suelo más viable de forma global para la implantación de estas 
actividades resulta ser el suelo no urbanizable común. 
6.2 INSTALACIONES 
Enunciadas todas las instalaciones necesarias que precisa un CAT para la 
correcta descontaminación de los VFU según la legislación actual, se han 
propuesto soluciones reales a la ambigüedad que presenta esta legislación 
vigente, con respecto a su diseño y eficacia. 
 
 Los modelos propuestos y las tecnologías aplicadas, para todas y cada una 
de las instalaciones, dan respuesta a sistemas correctamente válidos, y por tanto, 
contribuyen a minimizar la contaminación de suelos y sistemas hídricos. 
 
6.3 OPERACIONES DE DESCONTAMINACIÓN Y TRATAMIENTO 
 
Partiendo de las operaciones de tratamiento que se realizan en un CAT 
según la legislación actual, se han dado respuestas reales a la ambigüedad 
presentada, realizando y aplicando un protocolo de descontaminación para los 
dos centros sometidos a estudio. 
 
 La implantación de este protocolo de descontaminación, el cual ha sido 
enfocado desde el punto de vista de la seguridad industrial y medioambiental, en 
los dos CAT donde se ha aplicado, y tras un periodo de formación de los 
trabajadores para la secuenciación del mismo, ha dado resultados muy 
satisfactorios, tales como: 
 
• Se han caracterizados todos y cada uno de los residuos que 
componen los VFU, diferenciándose los peligrosos 
medioambientalmente de los peligrosos para la salud humana, y 




los no peligrosos, evitando así riesgos para la salud, seguridad 
industrial y medioambiental. 
 
• Este conocimiento de los residuos de los VFU, y las soluciones 
planteadas han contribuido y dado lugar a una mayor 
reutilización, reciclaje y valorización de los mismos. 
 
• Aumentar el grado de reutilización, reciclaje y valorización de 
estos residuos, no solo contribuye a la disminución en la 
contaminación medioambiental, sino, que a la vez ha incrementado 
la rentabilidad empresarial. 
 
• El análisis en la valorización de algunos componentes a través de 
los Sistemas de Gestión Integral (SIG), tales como aceites usados, 
baterías, neumáticos, envases y embalajes, equipos eléctricos y 
electrónicos, ha implicado una considerable disminución de que 
estos componentes pasen a los procesos de fragmentación, 
aumentando así el porcentaje de reutilización, reciclaje y 
valorización y aportando un ligero incremento en la rentabilidad 
empresarial. 
 
• La entrada en vigor de la nueva legislación (Real Decreto 115/2017, 
de 17 de febrero, por el que se regula la comercialización y manipulación 
de gases fluorados y equipos basados en los mismos, así como la 
certificación de los profesionales que los utilizan y por el que se establecen 
los requisitos técnicos para las instalaciones que desarrollen actividades 
que emitan gases fluorados), permite la reutilización de estos gases, 
con su consiguiente valorización, y por tanto mejora de la 
rentabilidad empresarial.  
 
• Se ha podido ver con total claridad, que el periodo prolongado de 
almacenamiento de chasis incrementa la reutilización, principio 
fundamental en la política medioambiental de residuos.  
 




• Sería necesario la implicación directa por parte de los fabricantes 
de implantar políticas de diseños que favorezcan el desmontaje y la 
reutilización de componentes, potenciando así de forma circular el 
reciclaje de los vehículos. 
 
• No cabe duda que extrapolar la implantación de protocolos de 
descontaminación como este, a otros CAT a nivel autonómico e 
incluso nacional, aumentaría el porcentaje de reutilización, reciclaje 
y valorización.  
 
• La secuenciación correcta de este protocolo de descontaminación 
minimiza los riesgos en seguridad industrial. 
 
• El conocimiento de la aplicación de este protocolo, puede servir de 
guía ha autoridades y todos los agentes implicados en el ciclo de 
vida de los vehículos.  
 
6.4 ANÁLISIS Y DIAGNÓSTICO DE LA CAPACIDAD DE REUTILIZACIÓN 
Y RECUPERACIÓN 
 
Se ha podido observar como el CAT con un mayor potencial de 
comercialización, presenta una mayor capacidad de reutilización, debido 
principalmente a la venta de piezas online, que de alguna manera está elevando 
en estos últimos años el %RR de los CAT. 
 
Por tanto, sería conveniente en estos y todos los CAT existentes realizar 
inversiones en puestos de trabajo especializados de teleoperación vía Web. 
 
Se pudo observar que el %RRV era del 95,12 % del conjunto total entre CAT 
y posteriores procesos, y en parte, es debido a la aparición en los últimos años de 
los sistemas SIG para el sector del automóvil en España. 




Recordar en estas conclusiones que no se ha tenido en cuenta la posible 
valoración energética de los residuos de los procesos de fragmentación y 
postfragmentación, el cual elevaría el valor del %RRV global para España.  
 
Que debido a la implicación de los CAT en España se reduce una emisión a 
la atmosfera de 984.840 toneladas de CO2 al año sólo con los turismos. 
6.5 BENCHMARKING DE %RR Y %RRV 
 
Se ha confirmado la mejora progresiva en nuestras instalaciones sobre la 
media en la Comunidad Valenciana. 
 
Y de tener en España los valores que se han obtenido para nuestras dos 
instalaciones sometidas a estudio, tendríamos para España Valores de %RRV del 
95,12%, y eliminando los países poco fiables y los que presentan datos elevados 
de Valorización energética, nos situaríamos en la octava posición, a falta de los 
datos comparativos para 2019, sin apenas valorización energética.  
6.6 CONCLUSIONES TRANSVERSALES 
Entenderemos como objetivos transversales, aquellas otras ramas del 
conocimiento que no han quedado abordadas de forma general en los capítulos 
anteriores, tales como economía, sociales, formativos y educativos y por todo ello 




La valorización de algunos residuos, que hasta la fecha no se venían 
valorizando, tales como gases fluorados, algunos plásticos y vidrios por ejemplo, 
implementan la rentabilidad empresarial y por tanto favorecen a la economía de 
los CAT. 
 
El reutilizar los combustibles por medios propios de los CAT, y la 
reutilización de aceites usados mediante la implantación de los sistemas SIG, 
favorece a la economía de los CAT.     






La especialización que se requiere de algunos puestos de trabajo, y por 
tanto, la demandan en el mercado laboral de la zona,  favorece la economía 
comarcal.  
 
La maximización en la reutilización y recuperación de piezas en buen 
estado tales como airbags, baterías, neumáticos, plásticos de gran tamaño y 
vidrios entre otros, aumenta la rentabilidad empresarial y por tanto favorece la 




 Desde el punto de vista social, ha quedado claro, y por tanto, es más que 
evidente, y enmarcado por todas las políticas medioambientales. 
 
  Que en el ciclo de vida de cualquier producto que pasa a ser residuo, y 
una vez en esta etapa como residuo, la minimización de impactos pasa por este 
orden: 
 






 Y efectivamente los VFU son un residuo, y será tratado como tal, y de ahí, 
se espera que este documento sirva también para fomentar los CAT en la 
sociedad: 
 
La reutilización y recuperación como el menor coste económico y 
medioambiental en la sustitución de piezas usadas en las reparaciones de 
vehículos. 
 
Que quede visualizada de forma global la labor de la actividad de CAT, 
como una necesidad social, desde el punto de vista de la prestación de un servicio 
que contribuye a la minimización del consumo de recursos minerales.  
 






Que este documento sirva también como elemento evolutivo en la demanda 
de nuevos formadores, nuevas especializaciones y mayor oportunidad laboral, e 
impulse la formación continuada de los trabajadores, con acorde al avance 




 Interdisciplinarmente con esta investigación se ha tratado de contribuir a 
una envolvente desde el punto de vista educativo, y planteado nuevas áreas del 
conocimiento, el cual, de lugar a futuras líneas de investigación a un nivel más 
profundo y microespecializado, cuya respuesta se pretende que sea: 
 
• El desarrollo de políticas educativas de interés por la reutilización, 
reciclaje y valorización. 
 
• La labor de los CAT como una necesidad. 
 
• La implicación de estos CAT, en la mejora de sus actividades de 
descontaminación, reutilización, reciclaje y valorización. 
 
• Inducir a futuras líneas de investigación más especializadas. 
 
6.7 CONCLUSIONES GLOBALES DEL PROCESO DEL CICLO DE VIDA DE 
LOS VEHÍCULOS. 
 
En este estudio, se ha tratado de obtener unos resultados específicos que 
conlleven a un entendimiento global del sistema, desde el punto de vista de 
reciclaje circular en la vida de los vehículos, y que a su vez, de respuesta a un 
tratamiento más eficiente de sus residuos una vez sean considerados VFU. 
 
Evaluando de forma general el sistema,  hemos podido observar que gran 
parte de los plásticos, gomas, cristal, madera, textiles, papel, cartón, equipos 
eléctricos y electrónicos, pasan a los procesos de fragmentación, y precisamente 
estos residuos, en su gran mayoría no son residuos peligrosos, pero tienen difícil 
separación en los procesos de fragmentación y postfragmentación, dando lugar a 




una disminución en porcentaje en peso de reutilización, reciclaje y valorización 
(%RRV). 
 
 Dado el elevado coste, que tienen hoy en día la implantación de nuevas 
tecnologías, para aumentar el %RRV en las plantas fragmentadoras y de 
postfragmentación, y la reducida capacidad de reciclaje de estos elementos en las 
mismas, queda claro, que en los CAT, hay que realizar el esfuerzo de que estos 
elementos de difícil recuperación en los procesos de fragmentación, no lleguen a 
ellos. 
 
De los subelementos enunciados como elementos de difícil recuperación en 
las plantas de frgmentación y postfragmentación, solo los grandes plásticos y 
vidrios, componen el 40 % de estos elementos por lo que sería necesario la 
creación e implantación de sistemas SIG para estos dos subelementos en el sector 
del automóvil, pasando por un proceso de valorización de los mismos, para 
incentivar su desmontaje y por tanto su reciclado en los CAT. 
 
Para mejorar la eficiencia en el reciclaje de los VFU, en todas las etapas de 
su proceso, dejando a un lado su vida útil, es decir, la utilización del vehículo 
como un medio de locomoción. Definimos por tanto cuatro etapas, fabricación, 
centro autorizado de tratamiento, fragmentación y postfragmentación. 
 
En la etapa de fabricación sería preciso por parte de los fabricantes: 
 
• Inversión en la implantación de sistemas y diseños que faciliten la 
descontaminación, el desmontaje y la reutilización. 
  
• La disminución en la variedad de polímeros usados en los plásticos 
que componen los vehículos, para facilitar su reciclaje. 
 
• La creación de departamentos de I+D+I para la creación de 
elementos biodegradables, sobretodo en el sector de los plásticos. 
 
• La intervención en la negociación de encontrar una estabilidad en el 
mercado entre la comercialización de repuestos nuevos y piezas de 
segunda mano de los CAT. 
 




En la etapa de descontaminación y desmontaje sería preciso por parte de los 
CAT: 
  
• Inversión en el desmontaje y separación de al menos: plásticos, 
gomas, vidrios y textiles y otros elementos de difícil recuperación en 
los procesos de fragmentación. 
  
• La implantación de nuevas tecnologías de teleoperación vía web, 
que facilita la venta de piezas y por tanto favorece la reutilización. 
 
• La negociación en la estabilización entre la comercialización de 
nuevos repuestos y piezas de segunda mano. 
 
En la etapa de fragmentación y postfragmentación: 
 
• La inversión en nuevas y modernas tecnologías. 
 
• La creación de departamentos de I+D+I para la creación de 
tecnologías más limpias. 
 
• La búsqueda de nuevas aplicaciones a los subproductos como el 
residuo ligero de la fragmentación (RLF) y al residuo pesado sin 
metales  (RPSM), distintas a la valorización energética, siendo esta la 
última alternativa. 
 
Partiendo que mayoritariamente la descontaminación, reutilización, reciclaje 
y valorización de los residuos de VFU en España, está en manos de la iniciativa 
privada, sería preciso por parte de la administración, no solo las labores de 
legislar, regular, vigilar y controlar, sino también, la de inversión en incentivar 
campañas de concienciación social, educativas, en la formación y de I+D+I. 
 
Tras estas conclusiones, y las limitaciones que presenta esta investigación 
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VII –LIMITACIONES Y FUTURAS LÍNEAS DE INVESTIGACIÓN 
Tras las conclusiones extraídas en el capítulo anterior procederemos en 
este capítulo a valorar las limitaciones de esta investigación y por tanto, a la 
propuesta de futuras líneas de investigación 
7.1 LIMITACIONES  
 El estudio en referencia a los capítulos de utilización de suelos, ha sido a 
nivel específico en la Comunidad Autónoma Valenciana, por lo que las 
definiciones hechas, han sido las procedentes a la legislación en dicha comunidad 
autónoma, y por ello sólo serían de aplicación a dicha comunidad.  
 
 Respecto a instalaciones, basadas en la práctica contrastada, dado su 
comportamiento y dilatada existencia, no pretenden ser una solución única y 
específica, siendo válidos otros posibles modelos que se propongan. 
 
En cuanto a las operaciones de tratamiento y descontaminación, y para las 
cuales se ha diseñado el Protocolo de Descontaminación, el cual es un ente abierto 
y susceptible de mejorar, enfocado desde el punto de vista de la evolución 
tecnológica de los VFU, sus nuevos componentes, así como la mejora en las 
técnicas de descontaminación, desmontaje e instalaciones. 
 
Tal como se prevé, la entrada en el mercado de vehículos híbridos y 
eléctricos, dará lugar a que los VFU serán en un futuro de diferentes tecnologías y 
componentes, lo cual, implicará forzosamente a una adaptación a estos CAT, y al 
desarrollo de nuevas técnicas de desmontaje y descontaminación. Lo cual incidirá 
de forma directa, tanto a las instalaciones expuestas, como al Protocolo  de 
Descontaminación elaborado e implantado en este análisis. 
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En el análisis y cálculo del %RR y %RRV, el error que se hubiera podido 
cometer, es del margen de un 0.44 % del peso total del vehículo, debido a la 
incertidumbre de componentes varios que presenta la tabla de porcentaje en peso 
de los distintos componentes de los vehículos según la Asociación Española de 
Fabricantes de Automóviles y Camiones (ANFAC) (2007), y cuyo valor para estos 
componentes varios es del 3,79 % del peso total del vehículo. 
7.2 FUTURAS LÍNEAS DE INVESTIGACIÓN 
 Durante la realización de esta investigación han surgido nuevas y diversas 
cuestiones de interés científico, que debieran considerarse en futuras 
investigaciones. En los apartados siguientes se muestran las líneas de 
investigación originadas durante la investigación ahora expuesta. 
 
Partiendo de que la reutilización es la excelencia del reciclaje, y contrastada 
la evolución en el mercado de los coches eléctricos, sería interesante la 
reutilización de los vehículos actuales de MCIA por motores eléctricos, como una 
futura línea de investigación. 
 
La regulación por parte de la Comunidad Europea para estos CAT, desde el 
punto medioambiental, llegó demasiado tarde, recordando que fue la Orden 
MAM/304/2002, de 8 de febrero. ¡Y reciclando vehículos se venía haciendo de 
forma descontrolada mucho antes! 
 
 Por tanto, y  aunque la previsión de que en los siguientes próximos 15 años, 
el 90 % de los vehículos que van a entrar en los CAT siguen siendo Vehículos con 
MCIA, aun así, con la finalidad de anticiparse a los acontecimientos, y no volver a 
cometer errores medioambientales como en el pasado. 
 
 Una línea futura de investigación, que sería conveniente, desde los puntos 
de vista de rentabilidad empresarial y medioambiental, sería, analizar la 
evolución de componentes y el futuro reciclaje de los vehículos híbridos y 
eléctricos, y tener prevista toda la cadena de reciclaje de estos nuevos vehículos 
desde los CAT, sistemas SIG y procesos de fragmentación y postfragmentación.  




Partiendo de metodologías que debería permitir obtener indicadores 
válidos para maximizar la reutilización, reciclado y valorización, y así, minimizar 
el impacto ambiental en el fin de vida de los futuros vehículos. 
 
Tal y como hemos podido contrastar en la realización del Benchmarking 
con España y otros países Europeos. 
 
España no se encuentra a la cabeza en cuanto a los porcentajes de 
reutilización, reciclaje y valorización, lo cual despierta el interés de abrir una línea 
de investigación futura para analizar exhaustivamente los procesos de gestión de 
aquellos países que lideran el ranking en reutilización, reciclaje y valorización de 
los VFU. 
 
Por la evolución tecnológica, tanto en la fabricación, como en posibles 
mejoras de los procesos de descontaminación y desmontaje, sería preciso una 
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CAPÍTULO X: ANEXOS  263 
ANEXO 1: Listado de Empresas Autorizadas por la Generalitat 
Valenciana para realizar actividades como CENTROS AUTORIZADOS DE 
TRATAMIENTO DE VEHÍCULOS AL FINAL DE SU VIDA ÚTIL, actualizada 
a fecha de (01/08/2019). 
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ANEXO 2: Listado de Bajas de los últimos 10 años por la Dirección General de 
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